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A U N O M 

DE LA RÉPUBLIQUE FRANÇAISE, 
UNE ET INDIVISIBLE. 

je Directoire exécutif] 

Le citoyen Robert Fui ton, ingénieur, 
meurant à Paris, rue du Bacq , /z.° 556 , nous 
ayant exposé qu'il desire jouir des droits de 
propriété, assuré'- par la loi du 7 Janvier 1791 
( v. si. ) , aux auteurs des découvertes et in¬ 
ventions en tout genre d’industrie , cl en con¬ 
séquence obtenir un brevet d’invention de quinze 





aimées, pour un nouveau système de Canaux 
navigables sans écluses, au moyen de plans in¬ 
clinés et de petits bateaux de forme nouvelle, 
système dont il a déclaré être raideur , ainsi 
qu’il résulte du procès - verbal dressé le 2o 
Brumaire dernier , lors du dépôt fait au secré¬ 
tariat du département de la Seine, aux termes 
de laÔtSfâtei, en date du 7 Janvier 17 91 ( v. st.y 

Vum'pétition présentée à cet effet par ledit 
citoyen Robert Fulton ; vu les planches de 
dessins, avec Vexplication détaillée de chacune 
de ces planches , desquels dessins et explica¬ 
tions renfermant l’entière description du nou¬ 
veau système de Canaux navigables sans écluses , 
copie est, et demeurera jointe aux présentes. 

Le Directoire exécutif, conformément 
à la loi dudit jour 7 Janvier 1791 ( v. st.), a 
conféré , et, par ces présentes signées de lui , 
confère au citoyen Robert Fulton , ingénieur, 
un brevet d’invention pour quinze années en¬ 
tières et consécutives, à compter de la date 
des présentes, à l’effet d’introduire dans toute 
l’étendue de la république , son nouveau système 
de Canaux navigables sans écluses, et la cons¬ 
truction despeiils bateaux qu’il a imaginés pour 
faciliter cette navigation, en suivant les moyens 
indiqués dans l’explication détaillée des planches 



de dessins Ci-jointes, sur lesquels bateaux et 
autres machines servant à l’exécution de ce non-, 
veau système de navigation, il pourra être appli¬ 
qué un timbre ou cartel, avec les mots Brevet 
d’invention et le nom de l’auteur, pour par 
lui et ses ayant cause, jouir dudit brevet pen¬ 
dant quinze années, dans toute l’étendue de 
la république • le tout en conformité de la loi 
précitée. 

Fait, le Directoire exécutif, très-ex¬ 
presses défenses et inhibitions, ait nom de la. 
Loi, à toute personne , d'imiter ou d’employer 
les moyens dont il s’agit, sous quelque cause 
que. ce soit; et, pour assurer au citoyen Robert 
Fui ton la jouissmce dudit brevet, il sera fait 
suricelui, conformément à la loi, une procla¬ 
mation , % ce que nul n’en ignore. 

Le Directoire exécutif mande à tous 
les tribunaux , corps administratifs et muni¬ 
cipalités, defaire jouir pleinement et paisible¬ 
ment des droits conférés par ces présentes, ledit 
citoyen Robert Fulton ou ses ayant cause, 
faisant cesser tous troubles et empêchemens 
contraires. Leur mande aussi qu’à la première 
réquisition du breveté, ils fassent transcrira 
çes présentes sur leurs registres, lire , publier 
st enficher dans leurs ressorts et départemens 
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respectifs , et exécuter , 
comme loi de la république. 


leur durée. 


Pour apMüirm conforme, le frésident 
au Directoire exécutif } 

Signé, Bar-ras. 


Par le Directoire exécutif f 
le secrétaire-général , 

Signé, LAG AUD JE. 
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PREFACE 

DE L' É D I T E U R; 


JP O u R élever le produit territorial d’un pays à 
sa plus grande valeur , il faut lui procurer I© 
marché le plus étendu, et mettre toutes les parties 
du sol de l'état en communication entr’elles et 
avec l’étranger, de la manière la plus libre, la 
plus facile et la moins dispendieuse. C'est ainsi 
qu'une forte impulsion donnée à l’industrie , 
mettra la République Française au comble de 
la splendeur, lorsqu’elle aura mis le comble à 
Sa gloire, en établissant la liberté générale du 
commerce. Le gouvernement y encouragera les 
genres d'industrie les plus dignes d'un caractère 
de sagesse et de grandeur. Le luxe, colifichet 
puérile des particuliers, qui retenait l'espèce hu¬ 
maine dans l’enfance , fera place au luxe natio¬ 
nal , propre à donner de véritables jouissances 
communes à tous les citoyens. 

Les vues aggrandics donneront aux richesses 
uu emploi toujours plus favorable à leur répre* 
b 






dnction pour In prospérité publique, en même- 
iezns qu'aux bonnes mœurs qui laiondent. 

De grands travaux utiles, desports,des rades, 
de". Canaux s’exécuteront, tandis que les beaux 
arts seront plus que jamais cultivés. 

La Tnéchauiqae y prendra un degré de per¬ 
fection supérieur à celui où elle se trouve déjà 
chez nos voisins. Ces ouvrages seront exécutés 
parnous, avec une recherche et unesolidiié nou¬ 
velle , qui étendront Tusage des machines com¬ 
posées. Nous pourrons alors construire celles 
vraiment ingénieuses décrites dans ce petit ou¬ 
vrage , pour un nouveau système de Canaux 
navigables, qui peut au moins fournir des vues, 
pour étendre et perfectionner celui qu’on doit 
completter en France, y faire participer à l’a¬ 
vantage du transport par eau, les produits de 
mines, de carrières, etc. ou autres des pays mon- 
tueux, où les débouchés par la voie de terre sont 
frayeux et difficiles. 

Sans doute ce système ne serait pas applicable 
à la jonction de deux rivières ou grands Canaux 
déjà existans, par lesquels il faudrait faire passer 
en certains tems, de grauds convois de fourrages, 
des munitions de guerre, etc; mais il serait pré¬ 
cieux , dans le cas où la jonction n’aurait pas cet 
.objet à remplir » et dans celui où l’on ne pour- 




tait pas rassembler, en un bassin de partage , la 
volume d’eau nécessaire à la navigation par un 
Canal écluse. 

En comparant la dépense d’eau de celui-ci à 
celle d’un petit Canal dans le système proposé, on 
la trouvera huit fois plus forte dans le premier, 
dont la dépense d’exécution sur les dimensions 
reçues en France , serait aussi, calcul fait, dix 
fois plus considérable, tandis qu’on obtiendrait 
dans lanavigation par l’un et l’autre , des résul¬ 
tats à-peu-près égaux p ourle transport, et même 
en faveur des petits Canaux, suivant le système 
de Robert Fulton. 

J’ai cru devoir présenter, à la suite de soq 
systèmeune application à l’un des projets de Ca¬ 
naux auquel il serait particulièrement propre, 
et dont il faciliterait beaucoup l’exécution. Cet 
ouvrage m’a paru mériter d’être publié, pour 
exciter à des recherches qui pourront devenir 
utiles à la commission qui serait nommée , pour 
reconnoître le meilleur emploi du cours des 
eaux, dans ses rapports d’utilité à la salubrité 
de l’air , à l’agriculture, à la navigation inté¬ 
rieure , aux besoins des arts , et enfin à la dé¬ 
fense du pays, s’il est voisin des frontières. 

Lorsqu’il s’agira de procurer ou d’augmenter 
les avantages ds l’une de ces parties, par quel- 

bï 
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tf[ue nouvelle disposition des eaux, il faudra donc 
que cette commission examine son influence sur 
les autres, apprécie le résultat de l’ensemble, lui 
donne toutesa perfection; etles nouveaux moyens 
dûs à Robert Fulton, peuvent entrer dans cette 
combinaison. La commission, qui devra embras¬ 
ser tous ces objets, paraît devoir être essentielle¬ 
ment composée d’hidrauliciens, d’agronomes, 
de commereans, d’ingénieurs civils et militaires. 

Cette commission présentera au gouvernement, 
des rapports sur l’objet principal de ces Canaux, 
les avantages particuliers à leur donner, et les 
moyens qui peuvent en favoriser l’exécution, 
d’après les rcconnoissances qui se feront par des 
ingénieurs, sur les lieux, où se porteront au be- 
' soin les membres de la commission. 

' Pour mettre de l’ordre et de l’activité dans les 
grands travàuk à exécuter pour la navigation in¬ 
térieure , dès que la paix en ouvrira les moyens, 
on ne peut trop se hâter maintenant d’asséoir 
' le système général de cette navigation ; et l’ou¬ 
vrage que nous publions ne peut qu’étendre et 
completter lés Viiés, d’après lesquelles ce Systems 
dôit être établi. 



INTRODUCTION. 


E n lisant le mémoire relatif au Canal pro¬ 
jette en 1793, par le comte de Stanhope , et 
dont l'exécution présentait de grandes difficultés, 
je sentis la nécessité de recherches sur la per¬ 
fection à donner à ces sortes de constructions. 

Ce Canal fut proposé, pour le transport du 
sable de mer, qui sert d’engrais dans le pays , 
ut devait s'étendre depuis Badebaven en Corne- 
wal , jusqu’aux hauteurs de Hontcvortby et de 
Hauterleigh, dans le comté de Devonshire. La 
différence de niveau entre les deux points ex¬ 
trêmes, était de plus de 5 oo pieds; l’eau y 
était extrêmement rare: il eût fallu, pour s’en 
procurer en quantité suffisante, des réservoirs 
multipliés et dispendieux , et l’on perdit tout 
espoir d’y pratiquer un Canal avec des sas 
d’écluses. 

Pour y suppléer sur une aussi grande étendue, 
on proposa d’espacer convenablement les biez 
du Canal, et de les unir par des plans inclinés 
d’une pente douce et réglée , garnis de bandes 
de fer , sur lesquels ou ferait marcher des ba- 
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teaux de deux tonneaux. Pour passer d’un biex 
à l’autre, chaque bateau devait être porté sur 
deux roues d’environ 6 pieds de diamètre, et 
tiré par un cheval, de la naviguer jusqu’au res¬ 
saut suivant, et continuer cette manœuvre jus¬ 
qu’à ce qu’il fût parvenu au point dominant du 
terrein. 

Dans un pays où l’on manque d’eau, où les 
différences des hauteurs sont si considérables, 
et où l’on transporte si difficilement le charbon 
nécessairepour le travail des pompes à feu, etc., 
ce plan de Canal était certainement un bon 
milieu entre la navigation et le roulage ; mais 
comme tout le commerce doit remonter le pays, 
en calculant les frais que nécessiteraient les 
chevaux à employer au transport journalier 
qu’on estime être de400 tonneaux, je fus étonné 
de trouver qu’ils monteraient par an à la somme 
de 7,ooolivressterlings, pour les chemins en fer 
seulement. 

Ces difficultés, et la nécessité d’établir une 
communication facile entre les diverses hauteurs, 
me firent sentir toute l’importance d’une machine 
qui pût faire passer les bateaux et leurs cargaisons, 
par toutes les pentes possibles, sans le secours 
des sas d’écluses et de tout l’attirail des chevaux. 

La première chose qui me parut propre à 



fémplir mon objet, ce fut une roue mise en 
mouvement par les eaux du biez supérieur, pour 
élever un bateau sur un plan incliné ; mais je 
trouvai que, pour les grandes profondeurs ,1a roue 
demandait plus d'eau que les sas d’écluses. J’i¬ 
maginai alors d’employer comme moteur , un 
volume d'eau qu’on ferait descendre le long d'un 
plan incliné. Le lord Stanbope m'apprit que 
je m’étais rencontré dans celte idée avec 
M. Edmond Leich , qui l'avait proposée depuis 
16 ans. 

Je perfectionne ce moyen de mettre les ba¬ 
teaux d’un biez daus l’autre , en substituant au 
poids descendant le long d’un plan incliné , un 
poids descendant verticalement, parce que,dans 
la descente verticale, le corps agit avec une force 
égale atout son poids, déduction faite de la force 
retardatrice des frottemens et delà roideur des 
cordes. Toute la difficulté consistait donc à 
trouver des moyens sûrs , faciles et prompts 
de faire monter et descendre les bateaux, par un 
mouvement uniforme , et sans les fatiguer. J'a 
fait diverses expériences à ce sujet, et je me suis 
arrêté aux méthodes que je décris dans cet ou¬ 
vrage. Chacune d'elles remplit le but proposé 
d’une manière plus ou moins simple, suivant 
l’exigence des cas , et sans le secours des sas 
d’écluses, chemins en fer et pompes à feu. 
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Après avoir perfectionné les moyens de faire 
passer les bateaux dans différens plans de ni¬ 
veau, il était important, pour réduire la dé¬ 
pense des Canaux, de traverser les rivières et 
les vallées larges et profondes, sans recourir 
aux aqueducs. J’en offre différens moyens peu 
dispendieux et faciles. 

L’objet de mes premières recherches avait 
été d’établir, avec économie et facilité, de petits 
Canaux d'embranebemens sur. ceux de plus 
grandes dimensions. En perfectionnant les moyens 
d’y réussir, il me parut qu’on pouvait en étendre 
l’application, et que, particulièrement à la faveur 
de la célérité qu’ils faisoient obtenir, on pour¬ 
rait même , pour les transports d’un commerce 
assez considérable, préférer l’usage des petits 
Canaux à celui des grands. La publication de 
cet ouvrage donnera lieu de discuter mûrement 
la question. 


RECHERCHES 



RECHERCHES j 

SUR LES MOYENS DE PERFECTIONNÇRT^^ j 
LES CANAUX DE NAVIGATION./ ,k: ' K '° K ’ / 
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C H A P I T R E P R E M I E rN-| 

De l’origine et de l’amélioration progressive j- 

des Canaux. ■■ 

E n contemplant les diverses productions des • 

arts et ce qu’elles ont successivement acquis de i 

perfection , on ne saurait douter qu’elles n’en 
soient encore susceptibles. 

L’histoire nous apprend que l’influence des 
Canaux sur la prospérité publique, fut sentie dans 
la plus haute antiquité. 

La navigation prit son origine et fleurit dans 
la Méditerranée. Cette mer, le plus grand pas¬ 
sage dans le monde alors connu, sans marée et 
' conséquemment rarement très-agitce, renfermant 
un grand nombre d’iles et ayant ses rivages à vue 
l’un de l’autre , étoit particulièrement favorable 
aux navigateurs des premiers âges. Avec le teins, 
les connaissancesnautiques s'étant perfectionnées, 
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et les richesses des pays circonvoisins augmentées 
par la culture , on chercha en divers couraus 
d'eau les avantages qu'offrait la surface des mers. 

La première entreprise de cette espèce est rap¬ 
portée par Hérodote. Les Cnidiens , peuple do 
Carie, dans l’Asie mineure , eurent le dessein de 
couper l’Isthme qui joint cette péninsule au con¬ 
tinent ; mais ils étaient si superstitieux qu'ils aban¬ 
donnèrent l’entreprise à cause de la défense d'un 
oracle. 

Les Grecs et les Romains eurent le projet d’éta¬ 
blir une communication entre l’Archipel et la mer 
Ionienne, par un Canal, à travers l’Isthme de 
Corinthe. Elle fut entreprise plus d'une fois, mais 
sans succès, par Démétrius , Juie-César, Cali- 
gula et Néron. 

L’importante jonction de la Méditerranée et 
de la mer Rouge, par un Canal à travers l'Is¬ 
thme de Suez, a, en différons tems, occupé Fat- 
tentioa de plusieurs rois d’Egypte. Pharaon Né- 
cho, essaya un Canal du Nil à la mer Rouge, 
et 120 mille hommes périrent dans cette grande 
entreprise. Il est aussi dit, qu’après des siècles , 
Soliman II, empereur des Turcs, y employa 
5 o mille hommes , et que le travail fut achevé 
sous le califat d’Oinar ; mais ensuite ce Canal 
fut tellement engorgé par les sables mouvans 



( 3 ) 

et les éboulemens du terrein, que cct immense 
travail fut entièrement encombré. 

Il a été souvent agité en Europe, si un tel Ca¬ 
nal est praticable, afin d’ouvrir pour l'Inde une 
route plus courte que celle par le Cap de Eoime- 
Espérance; je vais rapporter ce qu’en a dit Vol- 
ney, qui a fait sur ce point des recherches pen¬ 
dant son séjour au Caire et cà Suez, en 1782; 
il fait voir la difficulté de construire un Canal 
durable par les raisons suivantes. 

’ L’espace qui sépare les deux mers n’est que 
de 18 à 19 lieues ordinaires ; il 11’est coupé par 
aucune montagne; et des terres élevées à Suez, 
01111e saurait découvrir avec un télescope, sur 
la plaine déserte et unie, au nord-ouest, un seul 
obstacle qui puisse empêcher la jonction ( 1 ) ; 
mais sur les côtes correspondantes de la Médi¬ 
terranée et de la mer Rouge , le terrein bas et 
sablonneux , offre des lacs ,. des bas-fonds et 
des lieux marécageux. Les vaisseaux ne sau- 


(1) Les anciens pensaient que le niveau de la mer 
Rouge était plus haut que celui de la Méditerranée ; 
mais en admettant que cela fût vrai , ce serait un 
obstacle médiocre à vaincre , vu le point de perfection 
où en est la méchaniquc, et la connaissance des sas 
d’écluses , etc. 

A 2 
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raiciit s’en approcher qu’à une distance consi¬ 
dérable. On lie peut donc guère se flatter de 
pouvoir creuser un canal durable dans ces sables 
mouvans. Outre que les rivages sont dépourvus 
de havres qui doivent y être entièrement l’ou¬ 
vrage de l’art, le pays n’a pas une goutte d’eau 
fraîche, et celle nécessaire auxhabitans, doit être 
apportée du Nil, qui en est très-loin. 

Le meilleur et le seul moyen pour effectuer 
cette jonction , est celui pratiqué avec succès en 
différens tems, qui consiste à se servir de la 
rivière même pour établir la communication, et 
le terrein s’y prête parfaitement : car le mont 
Mokattam se terminant soudainement à la 
hauteur du Caire, ne forme qu’un plateau bas et 
circulaire autour duquel est une plaine qui 
s'étend des bords du Nil jusqu’à la mer Rouge: 
les anciens qui de bonne heure comprirent l’avan¬ 
tage de profiter de cette situation, adoptèrent 
l’idée de joindre les deux mers par un Canal qui 
longeât la rivière. Slrabon ( livre 17 ) observe 
que ce projet fut pour la première fois exécuté 
sous Sésostris, qui régnoit vers le tems de la 
guerre de Troye. On donna à ce Canal. 100 cou¬ 
dées de large et assez de profondeur pour rece¬ 
voir les plus grands vaisseaux. 

Cet ouvrage a été plusieurs fois engorgé et ré- 
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pare. Les anciens Egyptiens sentaient si bien l’uti¬ 
lité des Canaux, et,suivant Hérodote, Sésostris, 
en fit construire un si grand nombre, qu’on n’eut 
plus besoin de voitures à roues dont on avait fait 
usage jusqu’alors. Ces ouvrages qui n'ont pas sur¬ 
vécu à la chute du gouvernement, sont combles 
par des sables mouvans,et des sédimens déposés 
par les inondations du Nil, au point qu’on ne re¬ 
connaît plus aucune trace de leurs cours. 

Dans des tems plus modernes , à l’époque où 
l’Europe sortait de l’obscurité de la barbarie 
gothique,le génie actif de Charlemagne forma 
le projet d’unir le Rhin et le Danube par un 
Canal, afin d'ouvrir une communication entre 
l’Occan et la mer Noire. 11 employa de nom¬ 
breuses armées à ce travail ; mais les extrêmes 
difficultés qu’il eut à vaincre, l’obligèrent à aban¬ 
donner l’entreprise, après y avoir employé des 
sommes immenses. 

Ainsi nous voyons en différens périodes de la 
société, les efforts les plus vigoureux, faits pour 
ouvrir des communications entre les provinces 
éloignées. Ces constructions furent toujours con¬ 
fiées à des hommes d’un mérite éminent, et pous¬ 
sées par un nombre de bras si grand, que le tra¬ 
vail en est presqu incroyable. Mais comme l'ou¬ 
vrage des mains est entièrement imparfait dans 

a 3 
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ces sortes d’entreprises, quand il n’est point aide 
par la méchanique, c’est à l’ignorance où l’on était 
des vrais principes de cette science, qu’on doit 
attribuer les différentes fautes qu’ils ont faites. 

Les anciens ne connaissaient nullement les sas 
d’écluses,ou toute autre méthode de faire passer 
des vaisseaux d’un niveau ou réservoir de Canal 
dans un autre ; conséquemment ils étaient forcés 
de suivre le niveau de la partie sur laquelle ils 
commençaient les travaux d’un Canal, quel que 
fût ce niveau; et dans un pays montagneux,cela 
les. conduisait à de grandes excavations. Il est 
aussi probable qu’ils voulurent employer à la 
navigation, les bâtimens avec lesquels ils traver¬ 
saient l’Océan, et qu’ils n’eurent jamais l'idée de 
percer les rochers, et de construii'e des pas¬ 
sages voûtés pour ces vaisseaux. Ces circonstances 
arrêtaient donc toute entreprise dans un pays 
irrégulier ; et il est naturel d’en conclure que 
chaque Canal de FEgypte , doit avoir été établi 
dans un seul plan de niveau ; sur-tout si nous con¬ 
sidérons que la basse-Egypte,(dans laquelle on 
les .exécuta ) est- un pays plat et uni. 

Les Egyptiens,les Grecs et les Romains igno¬ 
raient tout moyen de faire passer des bâteaux par 
-différens niveaux. Les Chinois remplissent cet ob¬ 
jet; par un plan incliné et une forme pour rcce- 
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voirie bateau qui s’y adapte. Quand en y a placé 
le bateau, on fait mouvoir la forme au moyeu 
des rouleaux placés au-dessous, et qui tournent 
sur des axes en fer. Le tout est alors élevé ou 
descendu d’un bassin jusqu’au suivant, par des 
hommes appliqués à un cabestan ( d’antres di¬ 
sent par une roue d’eau ). Mais il est probable 
qu’on pratique , l’une ou l’autre méthode selon 
l’abondance ou la rareté de l'eau. 

Les relations de ce qui se pratique à la Chine , 
laissent beaucoup d'obscurité sur le vrai moyen 
qu’on y emploie ; et un méchanieien européen ne 
saurait concevoir commentreffetd’un cabestan, ou 
toute autre machine à bras,pourrai t suffire pour le 
passage d’un grand nombre de bateaux,à moins 
d’y employer un nombre prodigieux d'hommes, 
ce qui doit cn+raîner des dépenses considérables; 
car ilfautaumoinstrenle hommes pendant quinze 
minutes, pour élever à la hauteur de dix pieds 
un bateau de vingt tonneaux. Le bateau,la forme 
et la cargaison, supposés du poids de trente 
tonneaux, peuvent être élevés par le même 
moyen ; mais s'il fallait répéter une telle opé¬ 
ration jusqu’à ce qu'on eût gravi une hauteur 
de deux cents pieds, le travail en serait long, 
ennuyeux, et excessivement dispendieux: cepen¬ 
dant, tous les écrivains s'accordent, quant à la 
A 4 
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magnificence et à l'étonnante longueur des Ca¬ 
naux de la Chine. Le Canal de Canton, à Pékin, 
par lequel il se fait un immense trafic, a 825 
milles de long. 

Les Chinois donnent tant d’importance à ces 
ouvrages , qu’ils sont sous la protection immé¬ 
diate du pouvoir exécutif ; et dans l’instruction 
donnée aux gouverneurs des provinces, ils sont 
recommandés à leurs soins particuliers. D'a¬ 
près ce principe, l’opinion que l’on se forme 
de leur conduite, se tire sur-tout de l’attention 
qu’ils paroissent avoir donnée à cette partie de 
leurs instructions. Aussi cette branche des tra¬ 
vaux publics est bien suivie, et les Canaux de 
la Chine ont la réputation d’être très-supérieurs 
à tous ceux qui existent en Europe. C’est ce 
qui fait que malgré la vaste étendue de l’em¬ 
pire de la Chine , son immense population et les 
variétés de son climat, ses différentes produc¬ 
tions se transportent dans toutes les provinces 
avec une .telle facilité , qu’il suffit d’ouvrir un 
marché en un lieu quelconque, pour y pouvoir 
soutenir les plus, grandes manufactures. 

Sur les rivières navigables, interrompues par 
des chûtes ou bas-fonds d’eau, par une autre, 
méthode que celle des Chinois, on a élevé des 
barrages à travers la rivière au-dessus de la 
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chute, formés de deux forts bajoyers en pierre, 
avec des rainures verticales. Après avoir fait en¬ 
trer le bateau entre les bajoyers, on faisait cou¬ 
ler dans les rainures une vanne qui arrêtait l’eau 
jusqu’à ce qu’elle s’élevât àunebauteur convenable 
pour mettre le bateau en état dépasser. Cet appa¬ 
reil ennuyeux qui épargne peu l'eau et est sujet 
à se dégrader par son usage, donna. selon toutes 
les probabilités, la première idée des sas d’é¬ 
cluses; invention ingénieuse qui changea le 
système de la navigation , par la facilité de faire 
parcourir aux bateaux différais niveaux. Depuis 
cette époque, des travaux en grand nombre et 
d’une grande importance, ont été exécutés dans 
les Pays-Bas et dans différentes parties de l’Eu¬ 
rope. 

Le plus considérable de ces ouvrages est peut- 
être le Canal de Languedoc; je dis le plusconsi- 
rable, non-seulement à cause de sa longueur et 
de son importance, mais à cause des belles et 
grandes dimensions qu’on a suivies dans son éta¬ 
blissement. 

C’est en effet d’apres ce modèle qu’on a cons¬ 
truit tous les Canaux exécutés jusqu’à ce jour. 11 
a servi à démontrer l’utilité des sas d’écluses, ré¬ 
servoirs, aqueducs, canaux souterrains , etc., 
et à faire adopter le système qui a été suivi. Ce 



Canal, qui ouvre une communication entre la 
Méditerranée et la Laie de Biscaye, a 192 milles 
de long ; il commence par un réservoir de 4000 
pas de circonférence, et contient 104 sas d’é¬ 
cluses de '8 pieds de cbûte chacun. Il fut com¬ 
mencé en 1666, et fini sous Louis XIV, par Fran¬ 
çois Riquet, en trois ans de tems environ. La 
dépense monta à plus de 13 millions de livres, 
qui, à 281iv.lemarc d’argent, valeur de la mou- 
noie française dans le dernier siècle, font plus de 
900 mille liv. sterlings. Lorsque ce grand ouvrage 
fut fini, on alloua les droits de passage à Riquet, 
comme une récompense de son mérite, et pour 
lui faciliter les moyens d’y faire les entretiens 
nécessaires. 

L’utilité de ces ouvrages frappa le génie péné¬ 
trant du czar Pierre I. er , pendant son séjour en 
Hollande. Immédiatement après son retour dans 
ses états, il se procura des ingénieurs , et com¬ 
mença un Canal, pour ouvrir une communica¬ 
tion entre Moscow et Pétershourg. 

Un grand nombre de Canaux a été exécuté en dif 
férentes parties de l’Europe, avant qu’on en ouvrît 
en Angleterre ; mais si cette puissance a été la der¬ 
nière à encourager les Canaux, elle est mainte¬ 
nant la plus active à les multiplier. Attachés aux 
coutumes établies, les Anglais sont difficiles à 
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-mettre en mouvement ; mais dès qu'ils sont sti¬ 
mulés par l’intérêt, ils sont diligens et persévc- 
rans. Le premier Canal en Angleterre qui mérite 
l’attention (1), lut construit par le duc de Brid- 
gcwater, et n’a pas été fini eu 30 ans. 

Le peuple connaissait si peu l’usage des Ca¬ 
naux, il était si accoutumé à la navigation des 
rivières, que l’entreprise pendant son exécu¬ 
tion , fut regardée comme chimérique , et 
qu’on estima que la ruine de ce seigneur serait 
le résultat inévitable de ce travail. Les voûtes, 
aqueducs, réservoirs et embrauchemens fami¬ 
liers aux nations étrangères, frappèrent d’éton¬ 
nement les Anglais ; la dépense ne parut pas pou¬ 
voir être compensée par le produit qu’on atten¬ 
dait d’un Canal Ion géant une rivière navigable (2) ; 
mais l’ouvrage fut à peine achevé , que le peuple 
ouvrit les yeux. Le Duc pouvait faire naviguer 
sur son Canal, quand les inondations oûlesséclie- 
xesscsintcrrompaient la navigation delà Mersey. 


(1) Les Romains tirent un petit canal entre le jNvme et 
Witliom , au-dessous de Pclcrbourough , entièrement 
de niveau , sans aucun ouvrage d'art. 

(2) La rivière de Mersey coule presque parallèlement 
au canal du Duc , et est navigable dans une partie de 
son cours. 



On put calculer avec certitude le tems du trans¬ 
port des marchandises, et cela détermina la pré¬ 
férence en faveur du Canal. Les grands revenus 
qui en résultaient pour le Duc, frappèrent les 
yeux ; et la persévérance ayant vaincu le pré¬ 
jugé, le feu de la spéculation s’alluma, et les 
Canaux devinrent généralement le sujet des 
conversations. 

Les préjugés avaient fait regarder comme 
impraticable l’entreprise du Duc, telle qu’elle 
a été conduite; ils persuadèrent encore, après 
l’exécution de celle-ci, qu’il était impossible de 
faire un Canal de quelqu’utilité, si l’on ne cons¬ 
truisait des sas d’écluses, et si l’on n’employait 
des bateaux de vingt-cinq tonneaux. Enfin, le 
génie de Reynolds, de Ketley en Shropshire , 
s’écarta des idées reçues ;. il construisit un plan 
incliné, et introduisit des bateaux de cinq ton¬ 
neaux (i). Cette invention, comme le Canal du 


(i)'La machine de Reynolds est'une ingénieuse combi¬ 
naison du plan incliné et du sas d’écluse. Il place au som¬ 
met du plan un sas d’ccluse pour faire passer le bateau 
du biez supérieur sur le plan incliné ; quand le bateau 
est dans le sas , on en fait écouler l’eau par un petit aque¬ 
duc qui aboutit au biez inférieur. Le bateau , en bais¬ 
sant , se place sur une plate-forme à roue , attachée par 
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Duc, fut prise pour le produit de l’imagination 
échauffée d’un visionnaire, et parut sur-tout telle 
à ce seigneur qui tenoit aux sas d’écluses. Cepen¬ 
dant elle est mise en pratique, et surpasse en 
avantages les sas d’écluses. 

Je prie donc le lecteur de se tenir en garde 
contre le préjugé, eu considérant bien que les 
progrès d'un art étant successifs, il est susceptible 
d’être perfectionné par d’heureuses recherches, 
dont le raisonnement et l’expérience peuvent dé¬ 
montrer le succès. 


une chaîne à l'axe d’un treuil , auquel est fixée une se¬ 
conde chaîne et une autre plate-forme , qui se trouve 
alors au bas du plan. Ces deux plates-formes montent 
et descendent alternativement par deux coulisses, à 
l’aide du poids des bateaux chargés qui descendent, et 
font remonter ceux qui sont vuides. Cette machine 11’a- 
vait été imaginée d’abord que pour faire descendre le 
pays aux bateaux qui transportent le charbon, la 
chaux, etc. C’est clic cependant qui a introduit l’usage 
(.les petits bateaux. Tous ceux qui emploieront ce 
moyen d’établir un meilleur système de navigation , se¬ 
ront redevables de l’invention à Reynolds. Sa machine 
peut cependant recevoir dans sa construction des chan- 
gemens avantageux, qui la rendront susceptible d’un 
plus grand effet. 
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CHAPITRE II. 

De Importance des Canaux, et des avantages 
qui résultent,pour la société , des communi¬ 
cationsfaciles. 

Q U o r Q u E les nombreux Canaux exécutés 
depuis trente ans, aient démontré leur utilité 
aux personnes qui ont réfléchi sur ce sujet, ce¬ 
pendant je puis dire que plusieurs n’en voient 
pas les avantages dans toute leur étendue, 
et que plus de la moitié des habifans de l’Angle¬ 
terre ignore tout-à-fait les bienfaits qu’ils répan¬ 
dent sur les provinces à travers lesquelles ils 
passent. 

Comme le gouvernement de la Chine, la légis¬ 
lature de chaque pays devrait être particulière¬ 
ment attentive à diminuer la dépense et le retard 
des transports, en établissant des communications 
faciles entre les différentes provinces ; l’agricul¬ 
ture et le commerce y gagneraient, et le bon¬ 
heur augmenterait en proportion de la facilité 
des transports. ' 

Dans les premières associations, sans doute 





fort petites, tant qu’elles furent séparées par des 
forêts, des marais etcles montagnes inaccessibles, 
les connaissances durent être circonscrites, elles 
transports peu considérables. Les outils grossiers 
employés dans les méchaniques elle labourage, 
nécessitaient un grand travail pour obtenir quel¬ 
que succès: et quoique des artistes, à dessein ou 
par hasard, aient pu beaucoup faciliter le travail 
par l’invention de meilleurs instrumens , la diffi¬ 
culté des communications concentrait la connais¬ 
sance d’un tel avantage, cll’empêchait de parve¬ 
nir ailleurs: de-là, des expédiais qui pouvaient 
être mis en usage dans certains pays, pour dif¬ 
férentes opérations, n’y étaient pas connus. 
Chaque association pouvait ignorer les avantages 
d’une autre, et cet état de choses continue en¬ 
core particulièrement à l’égard des nations éloi¬ 
gnées. 

Les Chinois, par exemple, possèdent plusieurs 
arts avantageux que les Anglais ignorent, et iis 
ignorent certainement plusieurs des nôtres. Ce¬ 
pendant, il existe une libre communication entre 
les deux nations. Les progrès particuliers de 
chacune , connus de l’autre, pourraient être 
combinés pour le bien des deux ; mais dans un 
même pays ou dans une même province , une 
combinaison de connaissances demande quelque 
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teins pour s’établir, et l’esprit d’entreprise n’aug¬ 
mente qu’en proportion des facilités qu’il trouve 
pour s’étendre. Les associations se forment de 
proche en proche, les habitudes deviennent les 
mêmes, chacune transmet ses progrès à l’autre, 
et chacune sent les effets bienfaisans qui eu 
résultent. 

Ce système de communications et de bienfaits 
continua à se répandre à mesure qu’on levait 
les difficultés qui les entravaient. De petites 
sociétés s’unirent, et formèrent de grands peuples, 
régis par un code de lois consenties pdr eux ; les 
difièrens progrès produisirent un corps de 
science; les connaissances en méchanique s’éten¬ 
daient , et avec moins de travail, on obtint de 
plus grands produits. 

Dans cette’ situation, l'homme actif trouvant 
les produits de son travail plus que suffisaus 
pour sa subsistance, se livra bientôt à son pen¬ 
chant pour le trafic. Chacun desira disposer do 
ce superflu , afin de se procurer une partie des 
produits du travail des autres, que ses nécessités 
ou son luxe pouvaient exiger. C’est ainsi que 
le fermier échange son superflu contre des mar¬ 
chandises ; que les villes échangent l’ouvrage de 
leurs artisans, pour les productions de la cam¬ 
pagne. Le charpentier, le serrurier, le tisse¬ 
rand , 
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ranci, le tailleur , le tanneur, le cordonnier , le 
boucher , le brasseur , etc. , les artisans et 
professions de toute espèce , ont besoin du tra¬ 
vail les uns des autres, non-seulement pour les 
superfluités agréables, mais même pour les né¬ 
cessités de la vie. 

Il faut voir comment, malgré les efforts de 
l’art cl la sage répartition du travail, il faut la 
main-d’œuvre combinée de mille personnes pour 
produire des choses qui nous sont nécessaires 
et que l'habitude fait regarder comme des ba¬ 
gatelles. 

« Jettcz les yeux , dit Adam Smith, sur le 
vêtement grossier de l'artisan, ou de l'ouvrier 
de journée, dans un pays fertile et civilisé , 
et vous reconnaîtrez que le nombre de ceux 
employés à le lui procurer , quelque pe¬ 
tite part qu'ils aient eu à ce travail, étonne 
r.imaghiation. L’habit de laine, par exemple, 
qui couvre le journalier* quelque rude et gros¬ 
sier qu'il puisse paraître, est le produit du tra¬ 
vail réuni d'une grande multitude d'ouvriers; 
le berger, le marchand do laine, le peigucur, 
le cardeur ,1e teinturier, le fi!cur,lc tisserand, 
le foulon, l’apprêleur , et plusieurs autres doivent 
tous joindre leurs différons arts pour finir c ite 
production domestique. Combien de marchands 
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et de voituriers doivent, en outre, être em¬ 
ployés au transport de ces objets, des atteliers 
de quelques-uns de ces ouvriers à ceux des 
autres, qui souvent demeurent dans des points 
très-éloignés. 

3) Mais combien plus de bras encore sont em¬ 
ployés à la navigation et au commerce en par¬ 
ticulier? Combien de constructeurs de navires, 
de matelots , de faiseurs de voiles et de cordiers 
ont été mis en œuvre pour aller chercher, dans 
les pays les plus éloignes, lesdiflêrentes drogues 
à l’usage du teinturier ? Quelle variété de tra¬ 
vail ne faut-il nas pour produire les outils du 
dernier de ces ouvriei’s ? Sans rien dire des 
machines compliquées, telles que le vaisseau, 
le moulin du foulon, ou même le métier du 
tisserand, considérons un instant l’étonnant tra¬ 
vail nécessaire pour former cette machine si 
simple, les ciseaux avec lesquels le berger coupe 
la laine de ses brebis. Le mineur, celui qui bâtit 
la fournaise pour fondre le minéral, celui qui 
prépare le bois de construction, celui qui tire 
le charbon de terre, dont on se sert dans la 
fournaise, le forgeron, le serrurier,tous doivent 
joindre leurs différons arts pour produire cette 
machine. Examinons de même les differentes 
pièces de son habillement, le linge de sa mai¬ 
son, la grossière chemise qu’il porte, les sou. 
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fiers qu’il a à ses pieds, le lit dans lequel il couche, 
et toutes les parties qui le composent ; la cui¬ 
sine dans laquelle il prépare sa nourriture , le 
charbon dont il se sert à cet elîét, qu’on a tiré 
des entrailles de la terre, et amené pour lui de 
loin par voitures et par eau ; tous les autres 
meubles de sa maison, toute la fourniture de sa 
table, les couteaux, les fourchettes , la vaisselle 
de terre et d’étain sur laquelle il sert et coupe, 
ses viandes, les différentes mains employées à 
préparer son pain et sa bierre , les vitres de ses 
fenêtres qui donnent passage à la lumière , sans 
laisser entrer l'air ni la pluie ; observons com¬ 
bien de connaissances et d’arts requiert cette 
charmante et heureuse invention , sans laquelle 
les pays du nord fourniraient à peine une ha¬ 
bitation supportable, et combien d’outils sont 
nécessairesà tous les différais ouvriers employés 
pour nous procurer ces avantages ; examinons, 
dis-je, toutes ces choses, et là variété de travail 
qu’exige chacune d’elles, et nous sentirons que 
sans les produits de l’industrie de plusieurs mil¬ 
liers d’ouvriers, l’homme de la plus basse con¬ 
dition , dans un pays civilisé, ne pouriait 
se pourvoir des objets que nous regardons 
comme indispensables à la vie. Si l’on com¬ 
pare maintenant son existence avec le luxe 
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extravagant des grands, elle doit sans doute pa¬ 
raître extrêmement simple et facile à Se procu¬ 
rer; cependant, il est peut-être vrai de dire que 
la manière de vivre d’un prince européen ne 
diffère pas toujours autant de celle d'un paysan 
industrieux et frugal, que celle de ce dernier 
diffère de celle d’un roi d’Àl’riqne, maître absolu 
de la vie et de la liberté de dix mille sauvages 

Nous voyons donc que c’cat par échange qu’on 
se procure les objets les plus communs. Chacun 
de nous; a une multitude de besoins, auxquels il 
fournit par le travail des autres, et pour lequel 
il donne le sien ou le produit du sien en échange. 
Une communication aisée avec les nations étran¬ 
gères,ou les provinces éloignées d’un même pays, 
en facilitant les transports, étcudle commerce et 
aiguillonne les hommes toujours actifs pour en 
profiter. Des communications faciles rapprochent, 
pour ainsi dire,des provinces éloignées,combi¬ 
nent les efforts des hommes, et répaudent l’abon¬ 
dance avec une plus grande égalité. 

Leshomines,parle commerce, s’associant avec 
d’autres hommes, perdent imperceptiblement les 
préjugés nationaux, et leurs coutumes s’assimilent 
par degrés , tandis que les peuples éloignés les 
vus des autres et Sans communications, cotiser- 




vent ccs préjuges injurieux à la masse de la so¬ 
ciété. Des communications faciles entre les di¬ 
verses contrées d’un pays, le rendent plus indé¬ 
pendant des antres nations, en rassemblant et 
taisant circuler les richesses territoriales: cctie 
circonstance doit avoir grau élément contribué à 
établir rentière indépendance de l’Egypte, de la 
Chine et de i'Iudc.On peut remarquer que,dans 
ccs pays,où les canaux étaient très eu usage, ou 
n’encouragea jamaisle commerce avec l'étranger, 
et que les peuples paraissent s’être élevés à leur 
grande opulence , par un commerce intérieur 
Ircs-acîivé par l'étendue et le nombre de leurs 
Canaux. 

Certainement si l'agriculture et tout cc qui va 
•rapport , peut être considéré comme la source 
dos richesses de la société , un travail judicieux 
et bien dirigé, doit facilement procurer au pays 
qui l’encourage,sinon les objets de luxe, du moins 
ceux nécessaires aux besoins, même aux agré- 
inens delà vie. L'Egypte, quoique peu étendue, 
contenait dans ses premiers âges plusieurs mil¬ 
lions d'iiabitans,et,comme ou l'a observé ci-des¬ 
sus, elle avait des ressources pour sc passer de 
l’étranger. Le produit de l’agriculture, qui four¬ 
nissait aux besoins d'un si grand peuple , doit 
avoir clé immense. Je suis porté à croire qu’elle 
B 3 



Faisait l’unique occupation de ce peuple, et que, 
dans ce pays qui était comme un jardin continu, 
il n’y avait pas un pouce de terre de perdu. Cette 
opinion paraît fondée , quand on considère les 
avantages particuliers du pays. 

L’Egypte est une contrée de 55 o milles de long 
et de 125 milles de large , dans sa plus grande 
largeur depuis Alexandrie jusqu'à Damiette. De-là 
elle diminue de largeur à mesure cju’on avance 
du côté de la Nubie, où elle est renfermée en¬ 
tre deux chaînes de montagnes, et.n’a que 12 ou 
i j milles de large. Le Nil l’arrose sur toute sa 
longueur et coule vers la Méditerranée. L’Egypte 
peut donc être considérée comme une vallée ri¬ 
che et bien arrosée. Le pays étant plat et en pente 
douce d'une extrémité à l’autre, il mettait ses an¬ 
ciens habitans à même de creuser des Canaux, 
dans tel plan de niveau qu’ils jugeaient conve¬ 
nable , et de 11e les soumettre qu’à un seul plan 
dans toute leur étendue. Ces coupures qui rem¬ 
plissaient le double objet de procurer les réser¬ 
voirs nécessaires, pour retenir les eaux du Nil, 
et les Canaux pour transporter les richesses du 
pays, étaient si nombreuses qti’011 en voyait non- 
seulement près de chaque ville et de chaque vil¬ 
lage, mais même près de plusieurs fermes. Aux 
très-grands avantages résultans de ces conunum- 




(*3) 

cations par eau , il faut joindre celui plus pré¬ 
cieux encore pour les cultivateurs, produit par 
le cours du Nil qui, entraînant dans ses ilôts la 
terre végétale des hauteurs de la Nubie et l’Abys¬ 
sinie ,1a dépose et le tend sur chaque champ par 
ses inondations, et donne à la terre un riche et 
excellent engrais. 

Nous ne saurions concevoir une distribution 
des particules nourrissantes de la terre, plus ré¬ 
gulière que celle produite par ccs inondations, 
qui à-la-fois enrichissaient et amélioraient le ter- 
rein. Le fermier n’avait presque qu’à semer son 
grain, et à le recouvrir avec la herse, et les Egyp¬ 
tiens obtenaient des récoltes abondantes avec peu 
de travail. 

Il est intéressant de comparer une contréé 
telle que l’Egypte, avec une autre coupée par 
des montagnes. Un pays peu montagneux peut 
obtenir, par l'art,une distribution d'engraispres- 
qu’égale à celle produite par le Ni! ; et plus il en 
approchera, plus l'agriculture se perfectionnera 
et procurera d’avantages pour ses habitans. 

C’est une chose digne de remarque , que le 
grand nombre de travaux que les inondations du 
Nil sauvaient aux Egyptiens, et le te,us qu’il leur 
laissait pour s’occuper des autres besoins de la 
société. Le travail de rassembler, préparer et 
B 4 
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déposer les engrais sur leslerrcs, leur élait épar¬ 
gné, ainsi que nombre d’opérations nécessaires à 
l’agriculture en tout antre terrein. 

Observons le nombre de bras employés pour 
l’agriculture dans un pays tel que l’Angleterre , 
à tirer la marne et le sable de terre, à exploiter 
la pierre calcaire, à extraire le charbon pour 
calciner la pierre, à faire cuire la chaux ; remar¬ 
quons les machines, les fours, les instrumens et 
appareils nécessaires à'ces operations, le travail 
pour transporter les engrais sur les terres, l’en¬ 
tretien des routes, les charriots, les charrettes, 
les liarnois, etc. ; les charrons, maréchaux et 
autres artisans employés à des réparations perpé¬ 
tuelles: les charretiers, lesrouliers, et par-dessus 
tout le nombre des chevaux employés , et dont 
chacun consomme le produit du travail qui fe¬ 
rait vivre un homme (i). Les Egyptiens étaient 


(i) Je crois que ce n’est pas trop s’écarter de la 
vérité , que de dire que chaque cheval consomme 
le produit de la main-d’œuvre qui ferait subsister un 
individu , particulièrement dans un pays peuplé , où 
chaque champ paie l’impôt. Si l’on considère la dé¬ 
pense qu’entraînent les chevaux , depuis ceux qui font 
le service des grosses voitures de rouliers jusqu’au 
gimple bidet, en calculant l'intérêt sur le prix de l’achat, 
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dispensés de tons ces travaux, cl les l;ras qui y 
eussent été employés concouraient à augmenter 
la richesse nationale. 


et en tenant compte des accidens , fourrages , panse¬ 
ment , ferrage , entretien des harnois , de. , la con¬ 
sommation de chacun passera a 5 livres stcnmgs par an ; 
ce qui va bien au-delà pour te nombre total des che¬ 
vaux , de ce qu'il en coûterait pour une corvée laite par 
tout le peuple. Conséquemment si des communications 
faciles peuvent dispenser de l’attirail des chevaux , on 
épargne à la société un produit de 2J livres sterlings , 
donticlle peut disposer pour exécuter d’autres ouvrages, 
qui produiraient plusieurs millions par an dans toute 
l’Angleterre , vu que les 40 mille chevaux employés 
aux transports , coûtent un million par an d’entretien. 
L’amélioration de la navigation les rendant inutiles, leur 
consommation procurerait une existence aisée à 40 mille 
habitans. 

On estime que dans l’Angleterre et le comté de Galles , 
l'agriculture emploie un million de chevaux. Si l’on y 
ajoute les chevaux des malles , des diligences, des postes, 
ceux des rouliers , et ceux que l’on emploie pour le luxe, 
le nombre n'en sera guère au-dessous de deux millions ; 
ce qui produira l’énorme somme de 5 o millions d’entre¬ 
tien par an. 

Si de ce nombre de chevaux qui peuvent être con¬ 
sidérés comme utiles ( sans faire mention du grand 
nombre de chevaux de luxe ) , on retranchait un cin¬ 
quième , l’économie annuelle serait de dix millions , 
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Pour suppléer à de tels avantages, il faut qnc 
riiomme arrache les trésors de la nature, qu’il 
mêle avec habileté les différais engrais, el les 
répande sur les champs. La nature ayant distri¬ 
bué ses parcelles fructifiantes avec confusion , il 
en est d’elles connue des hommes : pour en tirer 
avantage j il faut les rassembler. Ce but peut être 
rempli par un système de communications per¬ 
fectionnées. Les Canaux peuvent être considérés 
comme les métiers du drapier et du marchand 
de bas, et comparés à ces machines perfection- 


somme égale à celle nécessaire pour la subsistance de 
4oo mille habitans , en accordant 25 livres sterlings à 
chacun ; par conséquent, ces 400 mille individus seraient 
employés à des ouvrages qui augmenteraient la richesse 
du pays. 

D’après les nouveaux calculs présentés au conseil d’a¬ 
griculture , il paraît qu’un cheval de ferme ne consomme 
que le produit de trois acres de terre par an ; mais un 
cheval destiné pour les routes, consomme chaque année, 
en foin et en grain , le produit- entier de cinq acres. 
Un homme , à une livre de pain et une lit re de viande 
par jour, ou en proportion , ne consomme pas entière¬ 
ment le produit d’un acre et un quart ; de manière qu’un 
de ces chevaux consomme autant que quatre hommes. 
J’ai par conséquent estimé fort bas l’épargne qui résul¬ 
terait de la réduction des chevaux ; ce qui démontre la 
grande importance d’en diminuer le nombre. 
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nées qui diminuent la main-d'œuvre et augmen¬ 
tent cependant les pradu'ts, en pourvoyant aisé¬ 
ment et plus almndanuuent aux besoins et aux 
agrémens de la v’e. Charpie membre delasoc’été 
peut se les procurer avec une plus gramte Facilité ; 
cette facilité de se procurer le; jouissances de la 
vie, augmente la population d’un pays; et plus 
la population augmente , plus la consommation 
amène de grands produits. Telle a été la marche 
successive de la civilisation, et l’on ne voit point 
de bornes aux progrès dont elle est suscep¬ 
tible. 
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CHAPITRE III. 

De la construction des Canaux , et des moyens 
de les étendre dans tous les pays. 


A».* s avoir exposé les principaux avantages 
des Canaux, je vais donner dans ce chapitre une 
méthode pour les étendre. Il est évident qu’il n’est 
intéressant d’en creuser que dans les pays à tra¬ 
vers lesquels il se fait un commerce qui produi¬ 
rait, par les droits de péages , une somme égale 
à l'intérêt de l’argent avancé pour leur exécution, 
et que la difficulté d’étendre les communications 
navigables paraît dépendre de cette circonstance. 
Les routes publiques , les ponts, les havres, les 
bassins et autres ouvrages peuvent varier et être 
grands et magnifiques , ou petits et peu dispen 
dieux, en proportion du commerce , de l’agri¬ 
culture et de la population du pays qu’ils doivent 
vivifier ; mais selon le système actuel des Canaux 
(j’entends le système en usage ; il n’y a encore 
que deux Canaux construits d’après celui du plan 
incliné, celui de Ketley et celui de Shropshirc), 
il y a un certain point jusqu’auquel ils paraissent 
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exécutables, mais qu’ils 11e peuvent dépasser. 

La somme qu’on destine à leur .construction doit 
donc être suffisante pour leur donner ce minimum 
de dimensions, et le commerce pour lequel on 
fait: l’entreprise, doit cire assez grand pour payer 
l'intérêt de cette somme , sans quoi le pays reste 
sans espoir de jouir de la facilité des transports 
par eau, à moins qu’on ne veuille faire construire 
un Canal d’après des spéculations hasardées : 
folie dont on voit quelquefois des exemples, et 
qui nuit aux entreprises vraiment utiles, et les 
retarde; car les souscripteurs étant frustrés de 
l'intérêt dont iis s’étaient flattés , ne veulent plus 
entrer dans des entreprises semblables, quoique 
plus raisonnables. Le mauvais succès répand sa 
contagion comme la poste, et éteint l’esprit d'en¬ 
treprise. Cependant la difficulté vient quelquefois, 
non de ce qu’il manque des matériaux pour être 
transportés par le canal, mais de ce qu’il faut une 
grande dépense pour les aller chercher. 

Si les machines ordinaires qui servent aux 
transportsn’avaient pu être diminuées et rendues 
plus petites que les larges clïarriots, ccs char 
riots, sous tous les rapports, auraient augmenté 
la dépense des routes et le prix des transports 
des divers matériaux; et, d'un antre côté, le pays 
lien serait pas si avantageusement approvisionné 
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que par les charrettes ou les petits charriots. De 
même, si l’incomparable appareil de la pompe à 
feu n’eût pas été diminué, et si elle eût conservé 
toujours des dimensions qui demandent une force 
égale à celle de deux cents chevaux pour la faire 
mouvoir, les nombreux avantages qui résultent 
de sa diminution qui la rend propre à différais 
travaux, n’auraient jamais été connus, et cette 
machine serait d’un usage très-limité. 

L’art de bien proportionner un Canal au com¬ 
merce qu’il doit favoriser, a des avantages aux¬ 
quels on n’a pas encore pensé. Les Canaux, sous 
ce rapport, sont bornés dans leur étendue, im¬ 
parfaits dans leurs principes, et ne peuvent pro¬ 
curer , par leur mode actuel de construction, 
tous les avantages dont ils sont susceptibles. Pour 
prouver cette assertion, il suffit de considérer 
pour un moment la manœuvre d’un sas d’é¬ 
cluse. 

En considérant la manœuvre des sas d’écluses, 
on verra que, si on en construisait pour de petits 
bateaux supposés de quatre tonneaux, le délai 
pour les passer serait si grand, qu’il serait impos¬ 
sible d’y faire un commerce important, puisqu’il 
faut, même dans ce cas, presqu’autant de tems 
pour un petit bateau que pour un grand. Par 
exemple, un homme qui arrive avec six bateaux 
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de quatre tonneaux (transportant la cargaison 
ordinaire d'un bateau de vingt-cinq tonneaux ) à 
un sas decluse construit pour de petits bateaux, 
est obligé de les séparer et de les passer un à un ; 
opération qui dure au moins trois minutes pour 
chaque bateau ; ajoutez-jle teins nécessaire pour 
les joindre quand ils seront passés, et qui est de 
quatre minutes, le retard sera de 24 minutes.Eu 
répétant cette manœuvre pour monter seulement 
100 pieds par douze sas d’écluses, il y aurait un 
délai de 4 heures 48 minutes; ce qui serait, non- 
seulement ennuyeux, mais causerait de la confu¬ 
sion, s’il y avait un certain nombre de bateaux 
qui suivissent la même roule. On conçoit aisément 
combien cette confusion serait plus grande en¬ 
core, si les bateaux cheminaient en sens contraire. 
Cependant un bateau de vingt-cinqtoimeaux pas¬ 
sera le premier sas en cinq minutes, et passant 
les onze suivans avec la meme vitesse , montera 
dans le biez supérieur en une heure de teins. Le 
bateau de vingt-cinq tonneaux gagne donc sur 
les petits 3 heures 48 minutes de tems. Ce calcul 
prouvera suffisamment, j'espère, le désavantage 
des sas d’écluses pour le passage des petiis ba¬ 
teaux. On ne saurait donc, en faisant usage de ces 
sas, construire de petits Canaux d’une manière 
peu dispendieuse. 



Les sas d'cclnses doivent cire réservés pour les 
bateaux larges et pour les transports d’au com¬ 
merce important ; et les grands bateaux exigent 
une augmentation de dépense dans toutes les 
autres parties du Canal pour la construction des 
voûtes,des ponts,des aqueducs, des digues, des 
réservoirs. Tout pays qui ne pourrait supporter 
cette dépense, perdrait donc l’espérance de don¬ 
ner à l’agriculture et au commerce, l’accroisse¬ 
ment dont ils sont susceptibles, par la facilité des 
transports que donne un agent aussi puissant que 
l’eau. 

Mais comme le vrai moyen de reconnaître les 
progrès réels faits dans un art qui a pour objet 
d’augmenter le produit d’un travail, est l’écono¬ 
mie qu’il apporte dans l’exécution, le système de 
communication qui transportera les marchan¬ 
dises à moins de frais, sera conséquemment le 
meilleur, soit par le moyen des grandes routes, 
chemins en fer, Canaux larges ou petits, soitpar 
toute autre méthode. Il est donc nécessaire d’exa¬ 
miner ce sujet avec toute l’impartialité et le dis¬ 
cernement qu’il exige. 

D’abord, la dépense de toutes les parties d'un 
Canal augmente en proportion de sa largeur. Les 
voûtes,sas d’écluses,réservoirs, aqueducs,pouts, 
digues, batardeaux, sont ordinairement plus dis- 
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pcndieux d’un tiers clans un Canal, pour des ba¬ 
teaux de 40 tonneaux, que dans ceux construits 
pour des bateaux de z'j tonneaux. Ces derniers 
demandent des Canaux de plus grandes dimen¬ 
sions que les bateaux deq tonneaux; en un mot, 
il est évident que la dépense d’un Canal diminuera 
en proportion qu'on réduira les bateaux à de plus 
petites dimensions. Le véritable objet des re¬ 
cherches à faire sur ce sujet, est de trouver le 
îuil’eu convenable. 

La grandeur d’un bateau doit être telle qu’il 
puisse transporter tous les objets d’un usage or¬ 
dinaire ; et je pense crue celui de 4 tonneaux , 
ajumt 20 pieds de long, 4 de large, et 2 pieds 
10 pouces de profondeur, convient pour tous les 
transports, les longues pièces de bois de char¬ 
pente exceptées (i) :ce bateauétant plusktrge que 
le colîrc d'nn fourgon, contiendra toute sorte 
d’articles, et un cheval peut conduire dix de ces 
bateaux, qui pourront, comme ceux de plus 
grandes dimensions, servir au transport de la 
chaux, de la pierre à chaux, du charbon, du 

(1) Quant aux bois de construction nécessaires pour 
l’cx^cutioti de la machine du double plan incliné ( re¬ 
présentée Pl. II, Jig. 1,3,5), on pourra transporter PI. 11/ 
sur des bateaux de celle espèce, tous les madriers et les ’ 
pièces qui ont moins de ao pieds de longueur. 
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plomb, du Fer du pays, des grains, des farines, 
de la taillanderie, de la poterie, et de toute sorte 
d’objets pesans et compactes. Ils pourront con¬ 
tenir aussi des barriques, des caisses et des balles 
de marchandises, qui n’excéderont pas 4 pieds 
de largeur , et ou en trouve rarement de plus 
grandes dimensions. Chaque bateau pourra rece¬ 
voir i5 sacs de houblon, de coton ou de laine ; 
mais quoique ces quinze sacs ne pèsent pas quatre 
louneaux, il est impossible avec de tels matériaux 
d’en completter la charge. O11 serait dans le même 
cas avec de plus grands bateaux, et tout ce qu'on 
peut faire alors,c'est de faire conduire par un même 
cheval autant de bateaux qu’il en peut traîner. 

En examinant tous les articles que je viens de 
détailler, et réfléchissant sur le volume et le poids 
des autres denrées, on verra qu’il en est bien peu 
qui ne puissent être transportées par les petits 
bateaux. Quant aux articles peu nombreux qu’ils 
ne sauraient contenir, une compagnie dépense¬ 
rait-elle , pour leur transport, i5omilleliv.au 
lieu de5o? abandonnerait-elle ainsi 5 mille liv. 
de revenu, par an, tandis que, selon toutes les pro¬ 
babilités, ces articles transportés dans de grands 
bateaux,nelui produiraient pas iooliv.sterlings? 

Ainsi , dès que la plupart des marchandises 
peuvent être transportées dans de petits bateaux, 
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'et qnc les petits bateaux diminuent la dépense 
des Canaux, la première chose à considérer est 
la manière dont on les fera passer dans les diflé- 
rens'biez ou bassins d'un Canal. Mais qu'il me 
soit permis d’abord de remettre sous les yeux du 
lecteur les divers objets que je me propose. 

Mon premier objet est d’ouvrir des communi¬ 
cations à si peu de frais, qu'on puisse les étendre 
dans les pays même oii il ne se fait qu’un petit 
trafic; et pour parvenir à ce but, je pense qu'il 
est indispensablement nécessaire de réduire les 
Canaux à de moindres dimensions. 

Mon second objet est de pourvoir aux besoins 
qui résulteraient del’angmcntalion du commerce, 
dans les cas où elle aurait lieu, et de voir s’il se¬ 
rait possible de faire passer de grandes quantités 
de marchandises par de petits Canaux. Mais si 
l'on rcllécliil que l’on peut multiplier les bateaux 
à mesure que le commerce s'accroît, cL que les 
Canaux peuvent en être couverts d'une extrémité 
à l'autre, on verra qu'on a la facilité de propor¬ 
tionner les moyens de transport à l'importance 
du commerce, quclquï’lendu qu'on puisse le 
concevoir. 

Une condition essentielle à remplir dans ce 
projet, c'est de prévenir toute lenteur dans les 
nioin cmens ; et il csL nécessaire que les bateaux 
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puissent passer d’un liiez dans un autre , avec la 
célérité qui devient indispensable par la mesure 
qu’on a prise de distribuer les marchandises sui¬ 
des bateaux de 4 tonneaux, dont chacun doit pas¬ 
ser séparément. L’expérience fera juger mon sys¬ 
tème. Silo Canal que je propose, quoique petit et 
fait pour un trafic peu important, devient aussi 
propre aux transports les plus considérables, 
lorsque le commerce .s’accroît, il serait impoli- 
tique de construire des Canaux de plus grandes 
dimensions. 

Mon troisième objet, en donnant l’idée de Ca¬ 
naux peu dispendieux et proportionnés au trafic 
qui se fait dans chaque province, est d’engager 
puissamment à les entreprendre. Les souscrip¬ 
teurs ne sont point exposés à de grandes pertes, 
et ont encore la perspective de jouir des accrois* 
semens de rétribution que les plus grands Canaux 
puissent donner (i). Ces considérations doivent 
faire étendre les petits dans les parties les plus 
éloignées du pays, afin de tirer parti de ses nom¬ 
breuses ressources, et d’en répandre les avan [âges 
en tous sens. Le lecteur impartial jugera si j’ai 
réussi à remplir mon but. 

(i) Les sas d’écluses entraînent toujours une grande 
dépense , sans quon sache si le produit du commerce en 
donnera le dédommagement suffisant. 
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CHAPITRE IV. 

De la différence de dépense dans la construc¬ 
tion des grands et des petits Canaux. 

XJ n E réduction dans les dimensions des canaux 
nécessitera de transférer les cargaisons des ba¬ 
teaux de rivière sur desbaicanx plus petits. Nous 
allons prouver cfac cette considération, jointe h 
celle de ne pouvoir transporter certains objets 
par ces petits bateaux , ne détruit pas l’avantage 
du sjvstème des petits Canaux. 

Quand on ne connaissait que les bateaux de 
2o et de 40 tonneaux, on ne devait pas regarder 
comme fort grande la dillèrcnce de dépense qui 
se trouvait dans la construction des Canaux pour 
ces deux espèces de bateaux ; mais si nous com¬ 
parons le Canal fait pour des bateaux de 40 ton¬ 
neaux à celui fait pour des bateaux de 4 , l'éco¬ 
nomie qu’on voit résulter de l’adoption de ce 
dernier, est si importante, que les frais du dé¬ 
chargement sur les petits bateaux, 11e méritent 
plus d’èire considérés. 

Le profil moyen de cc Canal ( PI. 5 ) , fj 1 ’/' 

c 3 
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est fixé à io pie'ds de plafond , 20 pieds de lar¬ 
geur a la surface de l'eau, e 15 pieds de profondeur. 
D'après des étals comparatifs de dépense, on 
a trouvé que le tiers de la somme qu’exigerait la 
Construction d'un Canal pour des bateaux de 40 
tonneaux, ou la moitié de celle nécessaire à l'exé¬ 
cution d’un Canal pour des bateaux de 25, suf¬ 
firait pour en exécuter uu suivant le système des 
petits Canaux, Si donc une compagnie se propo¬ 
sait d’avancer 300,000 liv. (1) pour une entre¬ 
prise, et qu’on pût l’exécuter avec 100,000 liv., 
en adoptant ce système, elle perdrait un capital 


(1) Cette évaluation peut paraître forte à ceux qui 
n’ont pas une idée juste de ce que coûte la construction 
des Canaux. Le tableau suivant les fera juger sainement 
de la dépense qu’entraînent ces ouvrages. 

Etal estimatif de quelques Canaux exécutés en 
Angleterre. 


NOMS 

MILLES 

LIVRES 

SOMME 

des 

de 

sterlings 

TOTALE. 

Canaux, 

LONG. 

PAR MILLE, 


Le CanaldeRochdale. 
Le Canal d’Ellesmcre. 
Le Canal de Kennot à 

5 7 

9,266 66 

7,°i 7 54 

391,900 

Avon ...... 

70 

6^000 

4*0,000 

Le Canal de la grande 


■ jonction. 

9 ° 

5,555 55 

5oo,ooo 

I,e Canal de Léeds à 


LWerpool .... 

12g 

; 6,201 55 

; 800,000 
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de 200,000 liv., ou un revenu de 10,000 lîv. par 
an, pour s'épargner les frais de déchargement 
des cargaisons sur de petits bateaux. 

Il faut observer que quand les marchandises 
passent des côtes dans 1 ultérieur du pays par un 
Canal, elles n'éprouvent qu'un changement de 
cargaison, savoir: quand on les recharge dans 
les bateaux de ce Canal ; ces premiers frais, que 
j’évalue à 2 sols par tonneau, seront les mêmes, 
soit que ce rechargement sc fasse dans de grands 
ou de petits bateaux. 

De même, quand les marchandises passent de 
l’intérieur du pays aux côtes ou aux rivières navi¬ 
gables, ce 11’est qu'à leur arrivée à ces points 
quelles devront être déchargées sur d'antres ba¬ 
teaux ou bâtimens, et ces frais seront aussi de 2 
sols par tonneau. Ou observera d'ailleurs qu'une 
grande partie des marchandises 11e seront pas sou¬ 
mises à ce rechargement, parce que leur destina¬ 
tion ou lieu de dépôt se trouvera dans divers 
points du Canal, et qu'elles rc descendront pas 
jusqu’à la rivière ou jusqu'à la mer. 

Il faudrait qu’un Canal abouii-san! à une ri¬ 
vière fit un grand commerce pour avoir à etfec- 
tuer tous les jours un rechargement de 5 oo ton 
neaux, des bateaux de celte rivière sur ceux du 
Çanal ou réciproquement: et ces oco tonneaux 
C 4 
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à 2 sols chacun, et en comptant sur 280 jours ou¬ 
vrables , n’exigeraient qu’une somme de 1166 liv. 
13 sols 4 den. par an. Si, pour s'épargner ces 
frais, on établissait un Canal avec des sas, on 
perdrait l’intérêt des 200,000 liv. qu’il eût fallu 
sacrifier pour un Canal écluse. Mais en adoptant 
le système des petits Canaux, le gain net de la 
compagnie sera de 8833 liv. 6 sols 8 den. pal¬ 
an, en supposant même qu’elle payât les frais de 
rechargement; mais je pense que ces frais seront 
en dernier lieu à la charge de l’affréteur, et il 
faudrait que la balance fût toute en faveur du 
transport par terre, pour qu’ils pussent empê¬ 
cher de faire conduire les marchandises par le 
Canal. Si l’affréteur ou le voiturier paie les frais 
de rechargement, les 10,000 liv. sont une épargne 
annuelle pour la compagnie. 

Ceci réduit la question sur l’adoption des pe¬ 
tits bateaux dans tous les cas , à celle de savoir, 
si l’intérêt de l’épargne résultante de l’adoptioiï 
des petits Canaux excède la dépense pour trans¬ 
férer les cargaisons des grands bateaux sur les pe- 
tits.On doit faire encore attention que cette dépense 
sera supportée par l’affréteur ouïe voiturier cpii 
préférera ce moyen de transport, quand même un 
large Canal aboutirait au même point qu’un pe¬ 
tit, Le premier ne pourra pas supporter la con- 
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currcnce avec le dernier pour des raisons évi¬ 
dentes. Supposez peur un instant ces deux Ca¬ 
naux parallèles , le large coûtant 300,000 livres 
(ou en proportion trois fois la dépense du petit), 
et le petit 100,000 iiv. : un sol par mille pour le 
transport d'un tonneau sur le peiit Canal,produi¬ 
rait pour la somme dépensée clans sa construc¬ 
tion, le même intérêt cjue 3 sols par mille pour 
chaque tonneau sur le grand ; conséquemment 
l’entrepreneur du petit Canal pourrait diminuer 
le tonnage de manière à favoriser fallréleur, et 
à rendre la dépense du transport de peu de con¬ 
séquence. Il s'enrichirait même par cette diminu¬ 
tion, qui lui attirerait tout le commerce du grand 
Canal, en le faisant croupir comme un étang 
inutile (1). 

La facilité elle bon marché du transport par 
les petits Canaux encourage à établir des commu¬ 
nications dans tous les points, au lieu que la dif¬ 
ficulté de faire remonter de larges bateaux dans 
les pays montueux, rend les Canaux imprati¬ 
cables ou limite leur étendue. D'après ces consi- 


(1) Je ne crains pas d’avancer que Ions ces avantages 
réunis feront abandonner les Canaux écluses , comme la 
perfection de quelques nouvelles machines a fait renoncer 
à l’usage des anciennes. 
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dérations, je pense qu'il y a peu de cas qui 
puissent nécessiter un Canal pour de larges ba- 
teaijx;'mais si par de pelites coupures, on peut 
joindre les bras des rivières, traverser le pays 
et s’approcher des villes, il y a tout à gagner à 
adopter une construction qui n’entraîne pas de 
grandes dépenses, et peut être infiniment profi¬ 
table. 

En considérant la navigation intérieure sous le 
rapport de la richesse du pays , je conçois qu'il 
convient de rendre les rivières navigables aussi 
loin qu’il est possible pour de grands bateaux ; 
mais dès qu’on quitte le cours de la rivière pour 
creuser des Canaux dans l’inférieur du pays , il 
faut les disposer pour de petits bateaux. 

Comme le produit du travail est. la richesse 
réelle d’un pays , plus le travail produira , plus 
la nation deviendra riche; de même que si, par 
le| perfectionnement d’une machine, au lieu de 
devider une livre de coton par jour, un homme 
en dévidé vingt livres dans le même temsetavcc 
le même travail, il obtient une augmentation de 
produit avec une plus grande facilité. 

On peut remarquer que depuis près de trois 
ans , les souscriptions pour exécuter les diffé¬ 
rentes navigations proposées dans cet intervalle 
de teins, ont été portées à la somme immense. 
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de 5,300,000 liv. Cette somme, à raison de 
5 ,ooo liv. parmillede Canal exécuté, devait pro¬ 
duire 1,060 milles de longueur ; mais pour une 
pareille somme on pourrait creuser 3,180 milles, 
suivant mon système de Canal,cjuis’appliquerait 
par-tout aux différentes espèces de commerce ; 
et l’augmentai ion qui en résulterait pour le pays 
de 2,120 milles de communications par eau, 
produirait des avantages innombrables. 

, Quant aux Canaux déjà creusés, ou si avan¬ 
cés qu’on 11c puisse rien changer à leur construc¬ 
tion, je les considère sous le même rapport que 
les rivières ; mais pour tous ceux à creuser à l'a¬ 
venir, j’invite à bien peser tout ce qui vient d’être 
dit, et à comparer les frais qu’exige le transport 
des cargaisons des grands bateaux sur les petits, 
avec l’intérêt de l’argent qu’on épargne par l’a¬ 
doption de mon système. 
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CHAPITRE V. 

De la construction particulière à donner aux 
hateaux suivant l’usage auquel on les 
destine. 

Quelqüe. singulière que puisse paraître la 
forme que je propose pour les bateaux d’un petit 
Canal, je crois pouvoir donner des raisons suffi¬ 
santes pour en faire adopter la construction. Je 
prie le lecteur de donner son attention à cette 
partie de l’ouvrage , sur laquelle, selon moi, tout 
le système des petits Canaux est appuyé. 

J’ai déjà exposé les motifs qui nécessitent la 
diminution des bateaux ; j’ai fait voir aussi com¬ 
bien il importe de les faire passer promptement 
sur la machine ; je dois encore rappeler et insis¬ 
ter sur cette considération, que la division des 
denrées en petites portions nécessitera une fré¬ 
quente manœuvre de la machine. Il est indispen¬ 
sable qu’elle s’exécute avec beaucoup de célérité, 
pour que les petits bateaux puissent suffire à un 
commerce important. 

J’ai reconnu que, si l’on plaçait les bateaux sur 
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quelque voiture ou berceau pour passer le plan 
inclincp on n'obtiendrait pas toute la célérité que 
la machine procure (i), en adoptant un système 
de rouleaux , ou en donnant des roues .à chaque 
bateau. Les bateaux à roues m’ont paru préfé¬ 
rables aux rouleaux , qu’on peut difficilement di¬ 
riger en ligne droite, bien assujettir, et qui 
auraient encore l’inconvénient d’interrompre l’u¬ 
sage de la machine, lorsqu’ils auraient besoin de 
réparations (2) ; au lieu que si un bateau vient à 
être endommagé, ce n’est qu'un seul bateau d’ar¬ 
rêté jusqu'à ce qu'il ait été raccommodé; ce qui 
peut se faire promptement, à cause de sa légèreté 
et de sa facilité à être manié. 

Notre bateau (PL I, Jig. 1, 2, 3,4) pu, 
a 20 pieds de long, 4 de large, et 2 pieds 

10 pouces de profondeur dans l’intérieur ; 

11 est uni au fond, et a la forme d’une boîte ; 
il peut être fait de sapin, do 3 pouces d'é¬ 
paisseur , boulonné et vissé, comme on le pra- 

(1) Cette célérité est une suite du mouvement de 
rotation des chaînes , dont il sera parlé particulièrement 
dans l’explication de la manœuvre de la première ma¬ 
chine. 

(2) Cependant, il est possible que des rouleaux puissent 
être d’un hou usage en certains cas. 
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tique ordinairement, et fortifié dans les angles ; 
on peut y ajouter intérieurement deux renforts 
ou travers, exactement au-dessus des roues et à 
5 pieds des extrémités. 

Deux traverses de 6pouces d’équarrissage, et 
' de 18 pouces de long chacune, sont placées sous 
Je fond pour recevoir les roues ; et si on ne juge 
pas cet appareil suffisant pour la solidité, on peut 
consti’uirc un châssis des memes dimensions que 
le fond du bateau pour recevoir ces roues , et 
assez solide pour supporter le poids de ce bateau, 
tandis qu’il sera hors de l’eau, 
pi. i, Les roues, qui peuvent être de 6 à io pouces 
fi£ ' 6 ' de diamètre, doivent être placées à 2 pieds de 
distance de dehors en-dehors, et peuvent ne for¬ 
mer, avec l’essieu, qu’une seule pièce en fonte, 
qui tournerait dans scs supports ; ou l’essieupeut 
être de fer forgé, s’il est nécessaire, et poser sur 
des tourelles de cuivre ou de fer ( PL I , 
Jig. 6. ) Les roues étant ainsi petites et rappro¬ 
chées , resteront serrées sous le fond du bateau, 
sans pouvoir toucher les côtés du Canal, ou rece¬ 
voir aucun dommage.Les traverses ouïes plate¬ 
formes qui composent le fond du bateau , étant 
recouvertes d’une planche mince, ne laisseront 
en prise qu’une petite partie du bord de la roue, 
1 1 comme on le voit ( Fig. 1,3,4.) Les chaînes pla- 
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técs aux: deux extrémités sont destinées à acicro- 
cher le bateau aux chaînes conductrices du plan 
incliné. 

Les objections qu’on peut faire contre la cons¬ 
truction de ce bateau, se réduisent à trois: 

i.° Le diamètre des roues étant petit, elles 
peuvent occasionner un surcroit de frottement 
en passant sur la machine ; 

2° Ces roues peuvent être endommagées ; 
g.° La résistance de l’eau sera plus grande , à 
cause de ces roues et de la forme du bateau. 

i.° Nous observerons que le bateau hors de 
l'eau se meut sur un plan incliné en fer d'une 
pente uniforme , et n’est jamais exposé aux aeei- 
dens causés par des inégalités. Si les petites roues 
occasionnent un frottement un peu plus fort, 
comme on a la faculté de mettre en action une 
force suffisante pour faire monter le bateau, l'in¬ 
convénient des roues d'un petit diamètre par 
rapport au frottement, 11e peut pas cire bien 
considérable. 

2. 0 Les roues ne peuvent être sujettes à être 
endommagées, tandis que le bateau est dans 
l’eau; et lors même qu'il en est dehors, les dégra¬ 
dations provenant d'un long usage, sont les seules 
que le bateau puisse éprouver. 11 ne souffrira pas 
tant en faisant deux cents milles, qu’un fourgon 
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en faisant un mille sur les routes ordinaires. Mais 
en admettant.qu’il y ait de fréquentes répara¬ 
tions à faire, on peut construire de petites calles 
en rampe, où, par le moyen d’un vindas, un 
seul homme tirerait le bateau el le réparerait avec 
la même facilité qu’il remédierait au défaut d’une 
charrette ou d’un fourgon. Les chantiers néces¬ 
saires aux grands bateaux sont donc inutiles pour 
réparer les petits. 

3. 0 La résistance que le bateau éprouvera, 
provenant de la saillie des roues en - dessous du 
bateau, et de la surface plane et quarrée qu’il 
présente à ses extrémités, est de peu d’impor¬ 
tance ; car ces bateaux sont destinés à se mouvoir 
lentement, et la résistance est plus en raison de 
la vitesse qu’on imprime au bateau, qu’en raison 
de sa forme et de son poids. 

Un cheval fera difficilement 60 milles par jour, 
en conduisant un bateau de la plus légère cons¬ 
truction ; mais il conduirait aisément cent ton¬ 
neaux à 12 milles par jour, et ferait 60 milles en 
cinq jours ; ce qui donne le même résultat que si 
20 tonneaux parcouraient par jour l’espace de 
60 milles. La résistance provenant ,de la forme 
dans les mouvemens lents, est donc peu à consi¬ 
dérer ; et pour transporter des marchandises à 
bon marché j .quand la célérité n’est pas requise, 
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il faut prendre une grande quantité de bateaux, 
eu les conduisant lentement (i). De ce principe, 


(i) Un corps mu dans un fluide éprouve de la résistance 
par deux causes. La première est l’adhésion des parties 
du fluide ; car un corps en mouvement , pour séparer 
les parties du fluide dans lequel il se meut , doit détruire 
cette force d’adhésion. La seconde cause est l’inu-lic de 
la matière , dont les particules exigent une certaine 
force , pour être déplacées et donner passage au corps 
mu. Quand un même corps se meut à travers on 
même fluide avec des vitesses différentes , la résistance 
augmente en proportion du nombre des particules 
frappées dans l'imité de lems , lequel nombre est comme 
l’espace parcouru dans ce tems ; c’est-à-dire , comme 
la vitesse. ÏVlais de plus , cette résistance augmente; 
en proportion de la force avec laquelle le corps frappe 
contre chaque partie , laquelle force est aussi en pro¬ 
portion de la vitesse du corps , et par conséquent si la 
vitesse est triple , la résistance est triple , parce que le 
nombre des particules à déplacer est triple. Si ces parti¬ 
cules éprouvent un choc trois fois plus fort , la résis¬ 
tance sera encore triplée ; en conséquence , la résistance 
est neuf fois plus grande ; c'est-à-dire , qu’elle est 
comme le quarré de la vitesse ; c’est un principe admis 
par la plupart des auteurs. 

Comme la résistance qu’éprouve un bateau est plus 
en raison de sa vitesse que de sa pesanteur , si l’on 
en suppose un qui pèse avec sa cargaison vingt tonneaux , 
et qui parcourt, deux milles par heure , il déplacera un 

D 
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nous allons déduire la supériorité des bateaux de 
4 tonneaux sur ceux de a 5 . 


certain nombre de particules dans ce tems, Si la pe¬ 
santeur est double'e , le nombre des particules déplacées 
sera double , et la résistance deux fois plus grande ; 
mais comme la vitesse n’est pas augmentée , on évite 
la résistance qui proviendrait de l’augmentation de la 
force avec laquelle les particules seraient frappées. Ainsi 
la charge nécessaire pour produire une résistance égale 
à celle occasionnée par les différentes vitesses imprimées 
à un bateau , varie à-peu-près , comme on le voit 
dans la table suivante , où l’on suppose qu’un cheval peut 
conduire 36 tonneaux , à raison de deux milles par heure. 


MILLES 


QU ARRÉ 

de la résistance 


TONNEAUX. 


HEURS. 


PRODUITE 


VITESSE. 


a 4 

3 9 


36 

16 


4 - 16 9 

5 a5 ‘ 6 

6 56 4 


Si l’on voulait connaître la charge que pourrait con¬ 
duire un cheval en faisant trois milles par heure , on 
ferait la proposition suivante : 9 est à 4 en résistance , 
comme 36 est à 16 en charge. Il en est de même pour 



(50 

Puisque, c}-:ms le commerce ordinaire, la meil¬ 
leure méthode de naviguer serait celle qui, quoi¬ 
que lente, transporterait la plus grande quantité 
de marchandises, on voit que les bateaux de 20 
tonneaux ne rempliraient pas cet objet ; ils ne 
contiennent qu’une petite cargaison, et ne peu¬ 
vent convenir que dans les cas où il faut de la 
célérité. 

Un cheval 11’en peut conduire plus d’un, et 
deux bateaux de 2 : j tonneaux ne peuvent pas 
plus être accrochés l’un à l’autre, que le gouver¬ 
nail de l'un ne peut servir à diriger l’autre. Ils 
sont trop pesans pour être manœuvres par un 
croc à bateau. D’un autre côté, ils sont si longs, 
qu’étant à la file les uns des autres dans le Ca¬ 
nal , ils séparent le fluide par une pression laté¬ 
rale : l’avant du premier, par exemple, sépare 


les nombres suivans. La charge diminue toujours en pro¬ 
portion de l’augmentation de la vitesse ; et l’on voit que 
pour faire parcourir six milles par heure à quatre 
tonneaux , il faut une force égalé à cette requise pour 
transporter 56 tonneaux à deux milles de distance dans 
le même tems. Ainsi , quoique la vitesse soit seulement 
triple , la charge , dans ce cas , est réduite à la neuvième 
partie de celle relative à la plus petite vitesse ; ou est 
li celle-ci comme 4 est à 56. 

D a 
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ie fluide vers la droite, et la poupe le reporte vers 
la gauche. 1.'avant du second bateau le dirige 
aussi vers la droite, tandis que sa poupe le re¬ 
porte vers la gauche. Ce double mouvement 
doit nécessairement retarder la marche des ba¬ 
teaux. Ainsi, dans un Canal creusé pour des bâ- 
timens de zo tonneaux, un cheval n’en peut con¬ 
duire qu’un seul, et doit compenser la faiblesse 
de sa charge par la célérité dont ce bateau est 
susceptible, à raison de sa facilité à vaincre la ré¬ 
sistance du fluide. 

A l’égard des bateaux de 4 tonneaux, 011 peut 
en attacher ensemble dix, quinze, vingt, pour 
completter la cargaison convenable, suivant le 
tems et la distance des lieux. Comme ils n'ont 
que 20 pieds de longueur, ils se plient à tous les 
détours d’un Canal, comme feraient les anneaux 
d’une chaîne, et suivent la trace l'un de l’autre , 
dirigés avec un croc à bateau, par un homme 
qui suit les pas du cheval, sur le chemin du ti¬ 
rage. On voit donc que par le système des petits 
bateaux,un seul cheval peut conduire une grande 
quantité de marchandises avec une vitesse rela¬ 
tive à sa charge. 

Il résulte encore de cette construction un autre 
avantage bien essentiel pour les propriétaires de 
mines à charbon, de fours à chaux, etc. : il ar- 
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rive souvent qu’un Canal passe assez près du lieu 
de ces exploitations, et cependant il serait peu 
convenable, ou même désavantageux pour le 
commerce, de creuser use branche de Canal 
pour un pareil objet. Souvent alors les proprié¬ 
taires sont obligés de cons'raire des chemins en 
fer , et de se servir de voitures ; ce qui les expose 
à de premiers frais de transport avant de pou¬ 
voir mettre ces matériaux sur les bateaux. Quel¬ 
quefois même ils sont forces d’établir un dépôt 
de ces objets sur les levées du Canal, d’où il-faut 
ensuite les charger sur des bateaux. Mais quand 
de tels établissemens se trouvent dans des points 
plus hauts que le Canal , et n’en sont éloignés 
que de 600 verges, si l’on peut obtenir une 
pente uniforme et réglée, il suffira d'établir un 
plan incliné, et le bateau pourra cire élevé au 
sommet.du plateau, à l'aide d'une pompe à feu, 
ou par le moyen indiqué dans le chapitre XVIII. 

Si cependant l'on ne pouvait point obtenir cette 
uniformité de ponte, en supposant que lamentée’ 
fût aisée , on pourrait, avec un cheval, transpor¬ 
ter jusqu'auprès de l’atelier d’exploitation, et à la 
distance d'un mille, le bateau qu’on placerait sur 
un charriot construit à cct efiet. Il y prendrait sa 
cargaison, redescendrait vers le Canal, et serait 
prêt à être mis à flot. 

I >3 
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Il serait peut-être convenable , clans certains 
cas,pour ces propriétaires, de réduire leurs ba¬ 
teaux à ne contenir que deux tonneaux. Us leur 
donneraient alors 20 pieds de long, et 2 pieds 6 
pouces de largeur et de profondeur. Ces bateaux 
ayant des roues aussi grandes que ceux de 4 ton¬ 
neaux, pourraient rouler sur les mêmes plans 
inclines , et naviguer dans tous les Canaux cons¬ 
truits d’après mon système. Cette diminution de 
dimensions procurerait aux propriétaires l’avan¬ 
tage de les faire passer à travers des conduits 
qui n’auraient que 3 pieds 6 pouces de large, et 
9 pieds déliant, et qui coûteraient si peu à cons¬ 
truire, qu'ils pourraient, par ce moyen, amener 
les eaux du Canal jusque dans le centre de leurs 
mines ou carrières (1). Il est donc avantageux 
d’employer dans le commerce ordinaire les ba¬ 
teaux à forme quarrée et à mouvement lent. 


(1) II ne-m’a pas été possible , pendant le teins de l’im¬ 
pression de cet ouvrage , de me procure] - une connais¬ 
sance exacte de la longueur des différens conduits pra¬ 
tiqués dans les mines de charbon du Duc de Bridge- 
•vvaler à Worsley ; maison assure quelle est de 16 milles, 
qui , à raison de six livres sterlings la verge courante , 
suivant l’estimation , coûteraient 168,960 liv. , somme 
dont la moitié aurait été épargnée , si l’on eut employé 
des bqteaux (Je deux tonneaux. 
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Il est aussi de; circonstances qui exigent de la 
célérité : par exemple, pour de promptes com¬ 
munications entre des villes commerçantes et le 
transport de marchandises précieuses , on peut 
construire des bateaux de passage qui auront 30 
pieds de long,4 de large, et 2 pieds 10 pouces 
de profondeur, seront unis dans le fond, garnis 
de roues, comme il a été dit ci-dessus, et se 
termineront en pointe à la partie antérieure ; 
forme qui est favorable à la célérité requise. Ils 
pourront contenir 4 à ôtonneaux. Les étambords, 
auxquels les chaînes seront attachées,seront éle¬ 
vés d’environ 5 pieds, pour empêcher les chaînes 
conductrices de presser sur les marchandises, ou 
d’incommoder les passagers. J'entrerai dans le 
détail des avantages de ces bateaux dans le cha-, 
pitre VU, où j’exposerai mon système de navn 
gation. 
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CHAPITRE VI. 

Description du plan incliné à double coulisse, 
destiné à faire monter où descendre les 
bateaux et leurs cargaisons dans les diffé- 
rens biez d’un Canal. 

Xi ES parties qui composent cette machine 
7etS. ° (PI. I,fig. j et 8) sont : 

1. ° Un plan incliné à double coulisse, qui s’é¬ 
tend depuis un biez du Canal jusqu’à l’autre, et 
se prolonge dans l'un et dans l’autre de 60 pieds. 

2. ° Un puits A, d’une profondeur égale à la 
diflerence .de niveau de ces deux biez. 

3. 0 Un petit aqueduc C, qui communique du 
fond du puits au biez inférieur. 

4. 0 Une cuve B , qui reçoit de] l’eau du biez 
supérieur, et descend dans le puits, pour établir 
un poids capable de mettre la machine en mou¬ 
vement. 

5 . ° Une auge D , pour conduire l’eau du biez 
supérieur à la cuve. 

6. ° Un tambour à roue E, placé au-dessus du 
puits, auquel la cuve est suspendue , et dont 
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la roue communique le mouvement au reste de 
la macl.iric. 

7. 0 Un poids I, suspendu au côté opposé du 
tambour , et qui doit l’emporter, de quelque 
chose .sur celui de la cuve lorsque, e est vuide. 

8.° Des chaires de contre, mets J, qui' sont 
égales en longueur a la profondeur du puits ; 
elles doivent être attachées par fun-* de leurs 
extrémités au-d,ssous de la cuve, et par l’autre 
au-dessous du po'ds. 

9. 0 Une roue, horisoatale M au bas du plan 
incliné et sur le Liez inférieur. Au sommet du 
plan incline , une autre roue K, dont l'inclinaison 
e"! la même que celle du plan. Les chaînes con¬ 
ductrices N s’étendent de l’une à l'autre roue, 
pourfermer sur elles un mouvement de rotation. 

10. ° Un axe hdrisontal O qui porte deux 
roues, dont l'une reçoit le mouvement du tam¬ 
bour, et l'antre le communique à la roue in¬ 
clinée. 

11. q Un petit tambour Q sur le même axe, 
qui s’engrène à volonté, et qui amène le bateau 
du bicz supérieur, sur le sommet du plan in¬ 
cliné. 

12. 0 Une machine d’arrêt W sur le sommet 
du plan, pour retenir ie bateau jusqu’à ce que 
l’homme soit prêt pour la manœuvre. 
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ï3- 0 'Unepaired’ailescentrifuges «'pour rendre 
le mouvement uniforme. Elles sont montées sur 
un axe vertical mu par la roue inclinée. 

14.° Un bâtiment qui couvre et renferme les 
rouages. 

Pour bien situer cette machine, il est néces¬ 
saire de diriger la ligne du Canal projetté, vers 
les points de la hauteur qui permettent de s’é¬ 
lever le plus tout d'un tems. Cette mesure di¬ 
minuera le nombre des machines et des ma¬ 
nœuvres pour le passage des bateaux. 

D’un biez à l’autre, la pente uniforme d’un 
plan incliné se réglera sur le talut naturel du 
terrein, en observant que ce plan fasse, avec 
l’horison , un angle de moins de 45 degrés. On 
y établira deux coulisses parallèles, larges de 
deux pieds un pouce chacune, et distante l'une 
de l’autre de six pieds. Ces coulisses pourraient 
être posées sur des pièces de charpente , soli¬ 
dement assemblées et appliquées sur un lit de 
gravier , ou de moellons bien durs , ou sur 
fig P1 ’ii’ une ]Tia Ç onner ’ e ( PL H - tf ' S - *65 17, 18 ) en 
17,18- moellons recouverts de bonnes pierres de taille , 
qui auront au moins trois pieds de long sur un 
de large , seront placées suivant la largeur du 
plan, bien dressées et bien jointes. 

Pour former en pierres un plan incliné, fixe 
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et durable, il faudrait, de io en ia pieds, 
assujettir et traverser les deux plans par de 
fortes pièces de charpente , ou même par des 
barres de fer o,plus avantageuses encore pour 
la durée. Dès qu’on aura construire plan, suivant 
l’une ou l’autre de ces méthodes, il faudra placer 
avec soin, à deux pieds un pouce d'un rebord 
à l’autre, les deux bandes de fer coulé p, qui 
doivent fermer les coulisses, et avoir six pieds 
ou plus de longueur. Si on les établit sur le 
bois, il suffira de les attacher solidement avec 
de longs clous; mais si on les pose sur la pierre , 
il faudra avoir soin de les y bien adapter, de 
sceller en plomb les pointes ou gros clous avec 
lesquels on les attache, et sur-tout de bien rem¬ 
plir tous les joints, pour ne pas donner passage 
à l’eau, qui s’y gelant pendant l'hiver, pour¬ 
rait fendre la pierre. Un plan incliné en fer 
et en pierre est le plus avantageux , en mêne- 
terns qu’il est le plus durable. 

Ce plan se prolongera dans le Liez infé¬ 
rieur d’environ 60 pieds par un second plan 
incliné , mais sous un angle moindre que le 
précédent. Il ne doit pas être de plus de quatre 
degrés, afin que par une pente douce, le ba¬ 
teau puisse entrer dans le biez inférieur , sans 
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Crainte d'être submergé. La jonction des deux 
plans à l’entrée de ce biez ne se fera point par 
un angle aigu , mais par une courbe concave 
adoucie , afin que le bateau descende par un 
mouvement réglé , sans courir le risque de 
toucher par son avant ou son arrière, l'un des 
deux plans. 

De même, à son sommet, le plan incliné est 
joint, par une courbe convexe arrondie, au 
plan qui se prolonge de 60 pieds dans le bicz 
supérieur. Cette courbure empêchera la partie 
du fond du bateau, comprise entre les roues, 
de toucher l’angle de jonction de ces plans. 

Les coulisses, en entrant dans le biez supé¬ 
rieur et inférieur , pourraient avoir environ 
trois pieds d'évasement, ou l’on construirait 
deux rampes en fer, qui s’élèveraient au-dessus 
de l’eau , pour faire suivre aisément aux bateaux 
leur vraie route sur les plans , et les y remettre, 
s’ils en sortaient. 

On construira, au sommet du plan , un puits A, 
fi. n, deidpieds de diamètre( PI.II,J/g. i ,2),pour 
recevoir la cuve B, qui contiendra huit tonnes 
d’eau; il sera revêtu en briques ou en pierres, 
comme il conviendra le mieux , de la manière 
pratiquée pour les puits profonds des mines à 
charbon. 
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Au Fond du puits, on pratiquera un petit 
conduit de communication C avec le biez infé¬ 
rieur , comme on le voit ( PL I ,Jîg. 7 et 8. ) ; pï. ï , 
ou ne lui donnera que trois ou quatre pieds de 1= ‘ 
largeur ; on peut l’exécuter d’une manière peu 
dispendieuse, n’ayant d’autre objet ([ue de dé¬ 
verser, dans le biez inférieur, l’eau qui s’échappe 
de la cuve. 

Il faut, comme on l’a déjà dit, que cette cuve pi i_ 
puisse contenir huit tonnes d’eau; elle aura g flg èilu, 
pieds de diamètre , et 5 de profondeur. On peut 
la construire en bois ou en tôle, comme la chau¬ 
dière d’une pompe à feu; au fond doit être 
une ouverture de douze à quinze pouces de dia¬ 
mètre , traversée par une forte barre de fer ; 
et recouverte par une soupape fixée à une 
verge de fer verticale mobile, qui traverse 
la cuve, et saille d’environ 18 pouces en-dessous. 
Lorsque la cuve descend dans le puits, l’excédent 
de la verge va frapper le fond ; la force du coup 
fait ouvrir la soupape, et la cuve laisse échapper 
l’eau qu’elle contient. (Voyez PL I , Jig. 7, et: pu 
fui, fie. 2.) H/i. 

Environ trois pieds au-dessous de la surface a ' 
de l’eau du biez inférieur , on établira une 
auge D, à laquelle on adaptera une soupape 
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ordinaire de 12 ou 18 pouces de diamètre , pour, 
remplir la cuve quand il sera nécessaire. 

Le tambour à roue E ( PLI } Ji g, 7 et 8 , P h TI, 
ê p! ‘ g’ -fio- 1 ? 2 ,3 ) doit avoir un diamètre un peu 
pi. H, plus que moitié de celui de la cuve. Il faut avoir 
2^ 3/ ’ bien soin de construire sa roue F assez solide 
pour soutenir un. poids de 10 à 12 tonneaux ; 
ce qui n’est pas, à beaucoup près , la charge 
ordinaire des grandes roues d’eau. Son dia¬ 
mètre peut être de 8 à 12 pieds ; et plus elle 
sera petite, plus elle aura de force. Au-dessus de 
cette roue on placera un pignon G, pour com¬ 
muniquer et multiplier le mouvement: car il 
faut observer que la longueur du plan incliné 
pouvant égaler 6, 7,8fois,ou'plus, la profondeur 
du puits , et le bateau ayant à parcourir un 
beaucoup plus long espace que la cuve , le 
mouvement devra être accéléré en proportion. 
Supposons que le plan incliné ait en longueur 
six fois la profondeur du puits , on donnera au 
pignon au-dessus de la roue du tambour, le tiers 
du diamètre de cette roue, pour rendre le mou¬ 
vement trois fois plus rapide. On obtiendra le 
surcroît de vitesse au moyen des autres rouages 
de la machine. 

La cuve sera suspendue au tambour par deux 
ou plusieurs chaînes HH ; et sur le côté opposé 
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du tambour, on suspendra un poids I (P/. I, P!, i, 
jig, 7) , un peu plus fort que celui de la cuve, 5 7 
quand elle est vuide, et dont l'objet est de la 
faire remonter en haut du puits quand elle a 
vuidé sou eau. 

Les chaînes de contrepoids JJ , dont la lon¬ 
gueur égale la profondeur du puits , et de même 
poids que celles de la cuve, doivent être atta- 
cb ées, par l’une de leurs extrémités, au-dessous 
de cette cuve, et par l’autre au-dessous du contre¬ 
poids. Parce moyen, comme la cuve et le contre¬ 
poids montent et descendent alternativement, la 
longueur des chaînes de chaque côté du tam¬ 
bour sera toujours la même , ce qui est néces¬ 
saire pour .bien établir l’équilibre ; mais si l’on 
n'employait point ces chaînes de contrepoids, 
quand la cuve serait descendue au fond du 
puits, le contrepoids aurait à élever non-seule¬ 
ment cette cuve, mais aussi la totalité des chaînes : 
quand elle serait près du tambour , elle aurait 
de même à élever, avec le contrepoids, la to¬ 
talité de ces chaînes. Par la disposition proposée, 
quand la cuve ou le contrepoids sont au haut 
du puits, les chaînes qui y sont suspendues font 
équilibre avec celles qui leur sont opposées, et 
donnent le moyen de les mouvoir sans charger 
la machine. 







( 64 ) 

p, t Le diamètre delaroueK ( Pl. I,/fîg. 8 ;PLïT, 
fis- i, 2,3.) oblique et parallèle au plan iu- 
fi 5 - 1 » cliné, doit être égale à la distance des centres 
des deux coulisses , laquelle est d’environ huit 
pieds. On donnera donc à la roue huit pieds 
de diamètre, euviron dix pouces d’épaisseur, 
et deux rebords pour retenir la chaîne sur son 
pourtour. Pour mieux la fixer, on y fichera 
des dents ou fortes chevilles , qui arrêteront les 
anneaux de la chaîne, et les empêcheront de 
glisser. La meilleure méthode pour y réussir , 
Fig. 9, serait (Jig- 9,10.) d’avoir des morceaux de 
fonte d’une longueur égale à l’épaisseur de la 
roue , terminés par deux rebords, percés au 
centre et aux extrémités, de plusieurs trous , à 
un pouce l'un de l’autre. En attachant ces mor¬ 
ceaux de fonte au bois , on laisserait saillir d’en¬ 
viron un pouce les têtes des vis, avec lesquelles 
on les fixerait, pour pouvoir accrocher les an¬ 
neaux de la chaîne. La roue sera garnie, sur 
son pourtour, de dents en fonte, cju’on fixera 
avec-des vis, et qui s’engrèneront avec la roue 
verticale L. 

Pi. 1, Une roue M ( PL I,Jig. 7, 8) de même gran- 
fig ' 7,S ' deur et d’une construction semblable , à l’exccp- 
VI II , tion des dents en fonte, sera placée au bas du 
plan incliné et sur le biez inférieur du Canal ; 

celle-ci 
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celle ci doit être établie horisoutalement. Les 
chaînes conductrices KN forment leur mouve¬ 
ment de rotation autour de ces deux roues ; et 
au-dessus de celle supérieure , on a placé un 
dédit pour la fixer, et l’empêcher de tourner 
en sens contraire. On voit ces roues ( PL I, Jig. fiT pl ' g ! ’ 

9 î io • PI- IIijig- 4 î 5.) 

L’axehorisontal0(P/.1,2,3)transmet ru 11, 
le mouvement du tambour à la roue inclinée. 2)5. 
C’est cet axe qui procure le surcroît de vitesse 
exigé pour la manœuvre des bateaux , au moyeu 
du petit pignon G qui s’engrène avec la roue du 
tambour,et de la forte roue dentée L d’un dia¬ 
mètre double dans ce cas - ci, de celui de la roue 
inclinée K qu’il lait mouvoir. Sous l’extrémité du 
pignon doit être placé un levier P, pour 
pouvoir le désengrèner à volonté , connue 
quand il est question de faire remonter la 
cuve. Ce levier est représenté en grand (P/. II, P). 11, 

fis - I0 ) 

Le petit tambour mobileQ( PI. I, jig. 7,8: fi,, PP 
PI. II, fig. 1,2,3) ,placé sur l’axe quicommu- *C 
nique le mouvement du tambour à la roue incli- 2 > î- 
née , a pour objet d’amener le bateau du biez 
supérieur sur le sommet du plan, au moyen du 
poids des bateaux qui descendent, ou de la cuve 
qui fait mouvoir la roue inclinée. Pour cet effet, 

E 
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on accroche le bateau a la corde R du tambour 
qui porte contre la poulie S , posée à l’extrémité 
de la poutre T ; et l'on fixe le tambour à la roue 
verticale, au moyen du levier U et de l’arrêt V. 
Quand le bateau est élevé à un certain point, 
on détache le tambour de la roue verticale, et 
il reste sans mouvement, tandis qu’on fait agir le 
reste de la machine. 

La Fig. 13 de la PL I fait voir une partie du 
plan de la machine du plan incline à double cou- 
lisse, et représente le tambour mobile Q engagé 
il, 13. avec la roue verticale L. Pour faire passer le 
^ PMI, bateau du biez supérieur jusqu’à la machine d’^> 
8^9, 7 ’ rèt, on fait agir la queue, du levier en équerre 
U, jusqu’à ce quelle soit prise par le crochet y, 
placé à l’extrémité du cbquel q {Fig. 11 et 13) 
lequel est mobile sur un axe v , et porte à l’autre 
extrémité un contre-poids u. Par cet te manoeuvre, 
on tend le ressort r , et l’arrêt V rapprochant 
le tambour Q de la roue verticale L, croise en i 
{Fig. 13) deux petites pointesqui les fixentl’une 
. à l’autre. Pour dégager le tambour, on soulève 
la patlie u du cliquet q , le crochet jabandonne 
le levier en équerre U, et écarie de la roue ver¬ 
ticale L l’arrêt V. et le tambour Q. La Fig. i. re , 
Pi. II , représente le tambour dégagé. On voit 
{Fig. 12), lapetite plaque 2, avec rebqrds, éta- 




bh’e sur la traverse en charpente, et destinée à 
retenir le levier en équerre (J, après le dégage¬ 
ment du tambour. Coite manière de faire 
passer les bateaux du biez supérieur au sommet 
du plan incliné,présente un moyeu facile et sûr 
pour les préparer à descendre (i). On voit, P/.//, 
fig- 6,7, 8, (), le levier u et l’arrêt V. 

La petite machine W, PL II ,Jig. i, 2, q.csf 
destinée à empêcher le bateau de descendre, 2 
quand il est sur le sommet du plan incliné,avant 
qu’on soit prêt pour cette manoeuvre : elle doit 
être établie entre les deux coulisses, peur être 
construite en charpente ou en fer, doit s'éV'vr 
d’environ 5 pieds au-dessus du plan, se rcober 
et descendre au-dessous, au besoin. Pour cet eflè t, 
on la construit sur un cylindre terminé par deux 
tourillons en fer, sur lesquels çlle se meut. Une 
des extrémités de ce cylindre saille d’cuvlrou 3 
pieds hors des coulisses, et à cet excédent ou 
suspend, par une chaîne, un contre-poids X , 
qui ramène la machine à sa position verticale , 
aussi-tôt que les bateaux sont passés. Elle tourne 


(1) Pour désigner plus particuliérement la corde fixe'e 
au tambour , on l’appellera le préparateur , parce 
qu’elle prépare les bateaux à la descente. 

E 3 
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alors sur ses tourillons, jusqu’à ce qu'elle ren¬ 
contre la tête du levier Y, et arrête le bateau 
suivant. A l’extrémité supérieure de cette ma¬ 
chine, on établira une poulie Z, pour faciliter 
le passage de la chaîne conductrice. 

Pi. ii, La machine d’arrêt peut encore être construite 

14 , V;’. P ar uueautre méthode : à l’extrémité du cylindre 
a,(Pl.II t Jîg. 13,.14, i5), qui lui sert de base, 
est fixée une roue d’angle b , qui s’engrène avec 
une autre roue c semblable, placée, à l’extrémité 
inférieure d’un petit axe verticale d , qui porte 
une roue d’arrêt e. Quand il s’agit de faire descen 
dre un bateau, on détache le levier j\ ( Fig. 13, 
14 ) de la roue d’arrêt. Le poids du bateau sufiit 
pour baisser la machine: aussi-tôt qu’il est passé, 
le contre-poids la rétablit dans sa position verti¬ 
cale ; on l’y fixera en remettant le levier dans la 
roue d’arrêt. 

P1 ^ Les deux ailes centrifuges g en bols, (P/. /, 
n 7 5 PI- H ’ fig - 2 ) 3 ) > «ont suspendues à un axe 
% î» 3-vertical, par un boulon qui les traverse. Leur 
objet est de rendre uniforme le mouvement, 
sans exiger l’attention des hommes employés à 
la manœuvre, et par conséquent de gagner beau¬ 
coup de teins. Plus les poids sont grands et ten¬ 
dent à descendre avec rapidité, plus ces ailes 
s’ouvrent et produisent de résistance par leur 



action dans l’air qui ralentit le mouvement de la 
machine. Quoique les bateaux puissent varier de 
pesanteur, elle conserve un mouvement qui sera 
toujours égal. 

L’axe vertical h des ailes centrifuges porte un 
pignon l qui s’engrène dans la roue inclinée, 
assez petit pour procurer aux ailes une vitesse, 
qui puisse , dans tous les cas, augmenter conve¬ 
nablement la résistance. 

La chaîne conductrice s’applique sur le rou¬ 
leau ni , ( Fig. 11, 12 ), et le bateau s’en détache en Fig. n, 
entrant dans le biez supérieur, au moyen d’un I “ 
crochet n , traversé à angle droit par une che¬ 
ville de fer de 4 pouces de long. Tant que les 
chaînes du bateau se trouveront dans une direc¬ 
tion oblique en montant ou en descendant, le 
crochet demeurera attaché cà la chaîne conduc¬ 
trice: mais à l’entrée des différons biez, les 
chaînes du bateau devenant perpendiculaires, 
à la, chaîne conductrice, vont porter contre le 
rouleau; la cheville presse sur l’anneau de la 
chaîne et en fait sortir la pointe du crochet. Alors 
le bateau peut entrer dans le biez , sans qu'on 
soit obligé d'interrompre le mouvement de 
la machine ; ce qui est un moyen d’épargner 
beaucoup de tems, le bateau pour être décro- 

E3 
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ché, n’exigeant pas que l'homme qui le conduit 
y mctie la main. 

I! est évident que si le mouvement de la ma- 
clnue était interrompu, pour dégager les bateaux 
au sommet et au bas du plan incliné, l'homme 
préposé à la manœuvre serait obligé de passer 
d’une place à l’autre , et de perdre, par consé¬ 
quent, beaucoup de tems ; mais par le moyen 
que nous venons de décrire,l'attention à faire se 
borne à préparer les bateaux à monter ou des¬ 
cendre ; par conséquent, la machine peut pres¬ 
que constamment être en mouvement, et les ba¬ 
teaux montent et descendent successivement 
presque sans interruption. Ce mode de dégage¬ 
ment à exécuter , tant au sommet qu’au bas du 
plan incliné, exige qu’on fasse attention à ce que 
le rouleau du sommet soit disposé de manière 
qu’un bateau tende à descendre vers le biez su¬ 
périeur, avant que le crochet se détache de la 
chaîne conductrice. 

p] lf 11 y aura dans chaque machine un cliarriot 
fiu 16, destiné à faire passer sur le plan incliné lespièces 
* 7 de charpente qui auront plus de 20 pieds de 

long (cellesde ceitc longueur pouvant être char 
gées dans les petits bateaux ). Lorsqu’elles seront 
liées les unes aux autres en trains du poids cfe 4 
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tonneaux, on les fera flotter sur le Canal: un 
cheval cônduirahuit, dix on douze de ces trains; 
et à leur arrivée au plan incliné,on chargera suc¬ 
cessivement chacun d’eux sur un charriot, qui, 
étant accroché aux chaînes conductrices , mon¬ 
tera et descendra avec la même facilité qu’un ba¬ 
teau, Par ce moyen, on pourra transporter par 
les petits Canaux des pièces de charpente de 
telles dimensions qu’on voudra. (Ce charriot est 
représenté PL II , Jig. 16,17.) 

En Itussie et en Amérique, les pièces de char¬ 
pente liées en trains sont transportées par eau à 
de grandes distances; et je ne vois aucune objec¬ 
tion à former contre la possibilité de pratiquer 
ce impuni sur les petits Canaux, le mode que je 
propose, pour faire passer les bateaux dans les 
différais liiez, étant une fois adopté. 

Ayant décrit la construction et indiqué l'usage 
des parties qui composent la machine du double 
plan incliné, je vais expliquer c-n entier la ma¬ 
nœuvre du passage des bateaux. 

A la faveur du mouvement de rotation des 
chaînes conductrices autour de deux roues, les 
bateaux descendans passeront toujours sur lune 
des deux coulisses, et les bateaux moiitaus sur 
l'autre, dans le même ordre où ils sont arrivés 
au plan incliné. Jamais les bateaux montans ire 
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gêneront la marche de ceux qui descendent, ni 
ces derniers celle des premiers. * 

Examinons d’abord ce qui se passe dans la 
manœuvre pour les bateaux qui descendent le 
pays, chargés de charbon, chaux, etc. parce 
qu’alors les bateaux chargés descendans loiit re¬ 
monter ceux qui sont vuides. 

Supposons un certain nombre de bateaux 
chargés au sommet du plan incliné ,etun nombre 
pareil de bateaux vuides au bas. L’homme ac ¬ 
croche au préparateur un des bateaux chargés 
du biez supérieur, et l’homme qui est en bas ac¬ 
croche un bateau vuide aux chaînes conductrices. 
On fait alors couler l’eau dans la cuve qui im¬ 
prime le mouvement à la machine, fait passer le 
bateau chargé au sommet du plan incliné , et 
jusqu’à la machine d’arrêt, et en même - lems 
élève le bateau vuide vers ce même sommet. On 
accroche ensuite le second bateau chargé du biez 
supérieur au préparateur, et le premier bateau 
chargé aux chaînes conductrices , tandis que 
dans le bas,on accroche à ces chaînes un second 
bateau vuide. On désengrèue le tambour qui fai¬ 
sait mouvoir la cuve, on laisse tomber la ma¬ 
chine d’arrêt ; alors le premier bateau chargé 
descendant amène, par son poids, le second ba¬ 
teau chargé sur le sommet du plan incliné, fait 
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passer le premier bateau vuide dans le bicz su¬ 
périeur, et amène le second bateau vuide à la 
place qu'a quitté le premier. C’est ainsi que , 
pour les bateaux qui descendent le pays, char¬ 
gés, on obtient un mouvement régulier de rota¬ 
tion, sans faire usage du poids de l’eau, si ce 
n’est pour le premier bateau. Le premier amène 
le second, le second le troisième, et ainsi des 
autres , quel que soit leur nombre. 

On suit exactement la même manœuvre quand 
tout le commerce remonte le pays, ou qu’on a 
à faire passera la fois des bateaux qui remontent 
et qui descendent chargés, avec celte différence 
qu'on est obligé de mettre l'eau dans la cuve 
toutes les fois quelle est au sommet du puits , 
pour créer une force suffisante pour élever les 
bateaux chargés. 

C’est ici qu’il faut parler de la célérité produite 
par ce système. 

Il est évident, pour ceux qui ont vu quelque 
manœuvre semblable, que tous ces avanlages sont 
une conséquence du mouvement de rotation, et 
n’auraient pas lieu, si ou ne l’adoptait point. Sup¬ 
posons qu'au lieu de donner des roues aux ba¬ 
teaux , on les reçoive à chaque machine sur un 
berceau ou charriot fait exprès; ce cliarriot de¬ 
vant nécessairement monter et descendre par 
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une même coulisse, il en résulterait un mouve¬ 
ment alternatif. Si donc il se trouvait deux ba¬ 
teaux, dont l’un dût monter et l’autre descendre 
le plan incliné dans le même tems, on ne pour¬ 
rait pas, au moyen du préparateur, faire passer 
un deuxième bateau du biez supérieur jusqu’à la 
machine d’arrêt, parce qu’il occuperait une place 
où devrait passer celui que le charriot y amène¬ 
rait, en remontant parla même coulisse : d’un 
autre côté, le bateau chargé descendant ne pour¬ 
rait, par son poids, faire passer dans le biez supé¬ 
rieur le bateau montant, le premier perdant 
Ionie sa force en entrant dans le biez supérieur. 
L’un de ces bateaux ne pourrait pas parcourir 
plus d’espace que l'autre, et le bateau montant 
s’arrêterait un peu au-dessous du sommet du plan ; 
ce qui a lieu dans ces deux cas ; mais dans celui 
du mouvement de rotation , c’est le second 
bateau,en descendant, qui fait passer le sommet 
du plan incliné au premier bateau montant, le 
fait entrer dans le biez supérieur, et élève un 
second bateau montant à la place qu’a quittée le 
premier. Ce second bateau est amené dans le biez 
supérieur par uu troisième bateau descendant, 
et ainsi de suite. De cette manière, le. passage des 
bateaux n’éprouve aucune interruption, et la cé¬ 
lérité que procure le mouvement de rotation, 
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fait sentir la nécessité des roues pour les bateaux, 
ou des rouleaux pour le plan incliné. 

Les ailes centrifuges, en rendant le mouve¬ 
ment uniforme , et les bateaux en se détachant 
eux-mêmes des chaînes, donnent un grand, moyen 
d’épargner du tems , et ne laissen nue peu de 
chose à faire aux hommes qui accrochent suc- 
cessivemenr à ces chaînes les ha eau : oui mon¬ 
tent et ceux qui descendent: ce eu permet une 
si grande célérité, que deux ba eaux de 4 ton¬ 
neaux passeront un plan incliné dont la hauteur 
perpendiculaire est de 200pieds, en 3minutes, 
comme on le verra par 'l’état suivant. 


Pour accrocher un bateau au 

préparateur. 0 f minutes. 

Pour accrocher le bateau aux 

chaînes conductrices. o j 

Pour faire couler l'eau clans la 

cuve, s’il est nécessaire. o 1 

(Pendant ce tems-là, l’homme 


placé dans le bas, accrochera son 
bateau aux chaînes conductrices ). 

Pour passer le plan incliné . . 1 | 

Total. 3 minutes. 

Durant la manœuvre du passage, l'homme 
placé au sommet du plan incliné, n’a qu’à faire 
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avancer successivement la file des bateaux à l’en¬ 
droit où ils peuvent être accrochés au prépara¬ 
teur, ou à pousser en avant ceux qui sont mon¬ 
tés. Cette besogne peut être faite par un enfant, 
à qui on allouerait un sol six deniers stcrlings par 
jour. En 12 heures de teins, on peut faire 
passer 1920' tonneaux ; et si ce nombre 11’était 
pas suffisant, il n’y aurait pas de difficulté à faire 
manœuvrer, la machine pendant la nuit, en rele¬ 
vant les hommes occupés de ce travail, et qui 
pourront habiter dans le bâtiment qui couvre la 
machine. De cette manière, 3840 tonneaux peu¬ 
vent être expédiés en 24heures; transport qui, 
sans doute, égalerait celui du plus grand Canal, 
puisqu’on n’enconnoît encore aucun où le trans¬ 
port pour chaque point et pendant toute l’année, 
soit de mille tonneaux par jour. Il peut y avoir, 
par exemple, sur un Canal de Co milles de long, 
5 mille tonneaux qui en parcourent les différais 
biez , et se trouvent répartis entre les diverses ma¬ 
chines; mais, autant que je sache,il n’y a aucun 
Canal en Angleterre où il passe par un même 
point 700 tonneaux par jour. En considérant 
donc toutes ces circonstances, je pense qu’un pe¬ 
tit Canal, à l’aide des machines proposées,peut 
suffire pour un commerce de la dernière im¬ 
portance. 
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Etat comparatif de la dépense nécessaire pour 
s’élever de 100 pieds par'des sas d'écluses ou 
un plan incliné (i). 

Plan incliné. 

Pour le transport de 400 ver¬ 
ges cubes de terrespour former 
le talut de la montagne , à 5 d 

par verge.182 1. 10 s. 0 d. 

Pour former les extrémités 
du Canal , le sommet et le 

bas.100 1. 0 s. 0 d. 

53 6 verges cubes de grosse 
maçonnerie, à 5 s la verge . . 134 1. o s. 0 d. 

268 verges quarrées de 
pierre de taille , de 3 pieds 
de long, 18 pouces d épais¬ 
seur, à id s la verge . . . 201 ]. 0 s. o d. 

5 ij 1. 10 s. o d. 

(1) La dépense ordinaire des sas d'écluses , pour des 
bateaux de ?,5 tonneaux , étant de 70 livres sterlings par 
pied de hauteur , et pour des bateaux de 40 tonneaux 
de 100 livres , too pieds coûteraient , dans le premier 
cas , 7,000 livres sterlings , et , dans le second , to,ooo 
livres sterlings. Cet ctut est dressé d’après une estimation 
réduite des divers accidens et inégalités du sol , de la 
nature du terrein, du transport des matériaux, et je 
suppose que le plan forme un angle de 20 degrés. 






5 iy I. io s. o d. 
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D'autre part . . . 

S36 verges de bandes de 
fer coulé, a 100 liv. pesant 
par verge, et à i 5 s le cent. 402 
Pour sceller les bandes 
de fer dans la pierre , cro¬ 
chets et plomb compris , à 

2 s la verge. 53 

26 bandes de fer pour 
joindre et assujettir les deux 
plans inclinés , à 200 liv. 
pesant chacune, et à 10 s 

le cent. 39 

Laroue horisontale et la 
roue inclinée, de 8 pieds 
de diamètre, et 6 pouces 
d’épaisseur chacune, én- 


semble.100 

800 pieds de chaînes, 

a2 s le'pied. 80 

34 verges de maçonnerie 
pour le puits de i 5 pieds 
de diamètre, à 4 liv. 10 s 

la verge.1S3 

110 verges d’aqueducs, 
à ia 5 la verge , . . . 66 


o 


o 


12 o 


0 


0 


0 


o 


o 


0 


0 


o 


o 


o 


1,411 1. 2 s. 0 d. 







Ci-contre . 

Une cuve de fer forgé 

700 pieds de chaînes 
pour la cuve , contrepoids 
et chaînes de coutrepoids 
comprises 

Un tambour à roue de 
8 pieds de long et 4 pieds 

de diamètre, y compris la 
roue .... 

L’axe horisontal, la ma¬ 
chine d’arrêt, et les ailes 
centrifuges . 

, L’auge pour conduire 
l’eau à la cuve 

60 rouleaux pour sou¬ 
tenir les chaînes sur le plan 
à 5 S l’un . . ’ 

Le bâtiment pour cou¬ 
vrir les ouvrages et servir 
de bureau 


‘Mu 1. 

6a 


140 


100 


iao 

10 


i5 


200 


2 s. 0 

O O 


O O 


a o 


o o 

o o 


o o 


0 o 


d. 


Le dixième en sus pour 
cas imprévus 


2,006 1. 2 s . 0 d. 
1. 12 s. 0 d. 


Total . 


M94 1- 14 s- o d. 
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Dépense comparative. 

Sas d’écluses pour faire 
monter des ioo pieds à ba¬ 
teaux de 2o tonneaux . . 7,000 1. 0 s. 0 d. 

Double plan incliné pour 
la même hauteur . . - 2,294 1. 14 s. o d. 

Différence . ... 4,70 5 1. 6 s. 0 d. 

Sas d’écluses pour faire 
monter 100 pieds à des ba¬ 
teaux de 40 tonneaux . . 10,000 1. o s. o d. 

Double plan incliné pour 
la même hauteur . . . 2,294 1. 14 s. 0 d. 

Différence .... 7,705 1 . 6 s. o d. 

Dans le cas où tout le commerce descendrait 
le pays, les bateaux chargés, suffisant par leur 
poids pour faire remonter ceux qui sont vuides, 
on pourra supprimer la cuve, le puits , le tam¬ 
bour à roue , parties de la machine destinées 
à produire la force motrice ; ce qui épargnerait 
une somme de 5 gg livres sterlings , et réduirait 
en proportion les antres dépenses imprévues 
relatives à ces objets; dans ce cas, un double 
plan incliné de la hauteur de 100 pieds, coû¬ 
terait x 6351 . 16 s . 


En 





En comparant cette dépense avec celle des 
sas d’écluses pour les bateaux de 20 et' de 40 
tonneaux, on trouverait une économie de 0,364 
livres 4 * sur les premiers , et de 8,364 livres 
4 s sur les seconds. 

Pour manœuvrer celte machine sans le se¬ 
cours de la cuve, voici le moyen dont on sc 
servirait. Si un certain nombre de bateaux 
chargés doit passer pendant le jour, il suffira 
d'en avoir retenu un au sommet du plan in¬ 
cliné ; ce sera une puissance en réserve pour 
commencer l’ouvrage, ou si la nature du com¬ 
merce ne permet pas de sc ménager cette res¬ 
source , un homme , à l’aicîe d’un vindas ordi¬ 
naire , avec dents et pignon, éleyera le premier 
bateau au sommet du plan incliné ; c’est nu 
travail qui n’exige pas plus de dix minutes. Il 
sera aisé ensuite de faire monter les autres, ba¬ 
teaux sur le sommet du plan incliné, au moyen 
de ce premier, qu’on fera descendre de la ma¬ 
nière qn’on a décrite ci-dcssus. 

Ce genre de navigation peut convenir parti¬ 
culièrement aux embranebemens pour le com¬ 
merce de la chaux et du charbon ; mais dans 
le cas oii le commerce aggrandi monterait et 
descendrait le pays, la machine peut servir 
avec les mêmes avantages que dans le premier 
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exemple. Il ne s’agirait que d’y ajouter le puits , 
ettoufesles parties destinées à faire contre-poids; 
ce qui peut se faire sans interrompre le commerce 
pendant une heure. 

Je vais maintenant,faire l’application de di¬ 
verses machines aux Canaux et aux embranche - 
mens creusés pour les différais genres de com¬ 
merce , afin de modérer la dépense quand le com¬ 
merce est petit, et d’augmenter les moyens de 
transports quand le commerce devient plus con¬ 
sidérable, et demande à s’étendre dans le pays. 
Un Canal doit donc commencer comme un 
homme, avec un petit capiial, et s’élever en con¬ 
séquence des progrès du commerce. 

D’un autre côté, ce que l’on gagne en écono¬ 
mie dans la dépense de la machine sans contre¬ 
poids, on le perd par la lenteur des trans¬ 
ports, et dans le cas d’un commerce descendant, 
il faut au moins douze heures pour le passage de 
900 tonneaux. 
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CHAPITRE VIL 

Des mesures propres à établir le système de 
navigation proposé. 

Comme on neuf, par nn seul plan incliné, 
s’élever à la fois de éo à 100 pieds, en construi¬ 
sant des Canaux; d’après mou s) r sléme, leurs 
biez pourront cire plus longs, eu conservant un 
même niveau que dans les Canaux avec sas (in¬ 
cluses-et si l’on éïablit à chaque ni a obi ne des 
hommes dont les fonctions respectives seraient 
de passer les bateaux et de recevoir la taxe par 
tonneau (i), je pense que le meilleur réglement 
de navigation, serait alors celui que je vais in¬ 
diquer. 

Un homme qui serait arrivé au pied d’un plan 
incliné avec dix bateaux ou plus, les remettrait 
à ceux chargés de les passer, et ramènerait vers 
la machine d'où il était parti, tous ceux qu’il 
trouverait prêts. 


(i) Sur les Canaux de Kctley et de Shropsliire , un 
bateau de 5 tonneaux passe d’un biez à l’antre pour 
5 deniers , et l’on n’exige rien pour les bateaux qui 
retournent à vuide. 

E 2 
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Dès 'que les bateaux auraient monté ou des¬ 
cendu le plan incliné, d’autres bateliers leur fe¬ 
raient passer le biez suivant, ctla mêmemélhodc 
se pratiquerait jusqu’à la fin du voyage. Dans le 
commerce de la chaux, du charbon, du fer, des 
ardoises, des toiles, des bois et de divers au 1res 
objets, le léger reîard qu’éprouverait un bateau , 
en ne passant qu’à la suite des autres sur le plan 
incliné, serait de bien peu de conséquence .Mais 
dans le cas où il arriverait des marchandises qui 
lie pourraient point supporter ce retard, les ba¬ 
teaux qui les contiendraient passeraient avant 
tous les autres. 

Un même batelier ne parcourrait point tou le 
la ligne d’un Canal, mais il naviguerait toujours 
dans le même biez ; ce qui me paraît renfermer 
-un bien grand avantage ; car si l’on suppose que 
les biez compris entre doux plans inclinés, aient 
depuis un jusqu’à dix milles de longueur, il sera 
aisé dé calculer le nombre de sas qu’un homme 
: peut passer par-jour sur une partie de Canal 
dont la longueur et la pente' serait la même, er 
de régler son salaire en conséquence. Le batelier 
pourra faire sa route sans crainte d’être retardé 
par la négligence des éclusiers, ou par la ren- 
' contre de quantité de bateaux qui doivent passer 
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le meme sas ; et de plus il aurait toujours son tra¬ 
vail à proximité de sa demeure. 

Pendant le trajet d’une certaine quantité de 
marchandises, il arrive qu’un particulier désire¬ 
rait recevoir quatre, huit ou douze tonneaux de 
chaux, de charbon ou d’autres matériaux , en un 
heu déterminé.et n’a pas occasion d’en employer 
davantage. On laissera donc un, deux ou trois 
bateaux an point le plus convenable pour le dé¬ 
chargement, sans arrêter la marche des autres, 
et ceux qu'on aura laissés auront le tems d’être 
vuidés par l’acheteur, avant le retour du batelier. 
Mais quand on se sert de bateaux de 20 ton¬ 
neaux , la cargaison eutière se trouve arrêtée , 
jusqu’à ce qu’on ait remis à l’acheteur la partie 
vendue. 

Celte mesure d’employer un homme toujours 
le long du înême biez et dans le voisinage de sa 
demeure, est bien propre à procurer des bate¬ 
liers et des chevaux tels qu’eu exige le transport 
par les Canaux : 1 a grandeur des bateaux mettant 
le batelier à même de prendre une charge pro¬ 
portionnée à la force de son cheval, de son mu¬ 
let et même de son âne. D’ailleurs, sa besogne se 
bornant à conduire les marchandises d’un plan 
incliné à l'autre, sans avoir à supporter les frais 
d'entretien de la machine, il n'est pas nécessaire 

Fa 
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qu’il ait des ressources bien étendues, et lousles 
tommes seront propres à devenir bateliers. Cet 
avantage fera naître , sur chaque biez du Canal, 
une concurrence qui produira la civilité, l'at¬ 
tention et la diminution des frais de transport. 

Il reste maintenant à considérer quel sera reflet 
de ce système sur un commerce étendu ou sur un 
petit trafic, et cojnment l’on pourra faire passer 
par tant .de mains, et confier aux soins de taut 
de personnes une cargaison qu’on envoie en un 
lieu éloigné. 

L’usage qui se rapporte le plus au mode que 
je propose d’établir, est celui d’envoyer des mar¬ 
chandises de prix, par la malle ou autres voi¬ 
tures ,de l’Ecosse à Londres. Quoiqu'elles passent 
par les mains de plusieurs directeurs et changent 
plusieurs fois de voitures, clics arrivent exacte¬ 
ment à leur destination. Ce mode ressemble en¬ 
core au transport par mer de marchandises que 
le négociant fait charger pour le continent Elles 
ont d’abord à traverser l'Océan, ensuite on les 
voiture par terre quelquefois à plus de ico milles 
de distance. Il a, ainsi que sou correspondant , 
des agens établis en diiférens pohls pour facili¬ 
ter le transport ; ces «gens étant ainsi em¬ 
ployés par d’autres négocians, ont intérêt à don¬ 
ner leur tems et leurs soins à la conservation de 
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ces objets ; et c'est ainsi qu'ils arrivent en bon 
état au lieu pour lequel ils étaient destinés. La 
coutume et la régularité ont rendu ce mode fa¬ 
milier et facile. 

Comme l’intérêt plie les hommes aux diverses 
circonstances , il suffit souvent de leur démon¬ 
trer qu’un mode est moins dispendieux qu'un 
autre pour le faire adopter. Il est donc impossible 
qu’on rejette celui que je propose , le seul qui 
réunisse tous les avantages en faveur de la navi¬ 
gation, par le moyen de l’établissement d'agens 
pour le commerce; et je vais prouver cc que 
j’avance. . 

Supposons, par exemple , qu’un homme intel¬ 
ligent et instruit ait sa demeure, ou dans le bâ¬ 
timent de la machine, ou dans le voisinage, et 
du moins qu’il ait un comptoir dans ce bâtiment; 
il pourrait être à la fois percepteur des droits de 
passage pour la compagnie, et agent pour 
les divers ncgocians qui expédient leurs 
marchandises par le Canal. Son emploi pour 
la compagnie lui produirait, sans doute, par an, 
un traitement avantageux, et sou agence lui se¬ 
rait payée à raison de tant par tonneau. Suppo¬ 
sons que le commerce qui se fait par le Canal, 
soit de 300 tonneaux par jour, et ne comptons 
par année que 280 jours ouvrables, si on lui ac- 
F 4 




cordait seulement un liard sterling par tonneau , 
la Somme de 87 livres 10 s qu’il gagnerait, 
jointe au traitement de percepteur, produii’aît 
par an plus de 100 liv. sterlings, revenu bien 
suffisant pour engager un homme adroit et actif 
à rechercher un semblable emploi, et à en bien 
remplir les fonctions. 

Il répondrait des bateaux et de leurs cargai¬ 
sons , au moins sur une étendue de dix milles. 

S’il se-trouvait deux machines dans cet espace, 
il en aurait la direction ; et si elles étaient à 20 
milles de distance l’une de l’autre, il aurait de 
de meme sous sa surveillance toutes les mar¬ 
chandises qui passeraient par ce biez ; mais son 
agence devrait lui être augmentée. En évaluant 
donc les frais d’agence à un liard par tonneau, 
pour la distance de dix milles, ils ne peuvent ja¬ 
mais influer sur le prix des objets expédiés par 
les Canaux , et ne monteraient ', pour 100 
milles d’étendue, qu’à 2 s 6 d. par tonneau; 
mais comme 10 s par tonneau pour 100 milles, 
ne seraient pas une taxe onéreuse pour le ven¬ 
deur ou l’acheteur des marchandises expédiées, 
je porterai l’agence à i s par tonneau pour 10 
milles. Ainsi, 75 tonneaux par jour produiraient 
pour un agent 87 liv. io s sterlings par au, 
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sur un Canal dont le commerce serait peuconsi- 
dérable. 

On établirait donc à poste fixe des agens qu’on 
peut comparer avec les teneurs de livres aux di¬ 
ligences , ou avec les receveurs des droits de bar¬ 
rières , puisqu’ils perçoivent aussi des droits de 
péages. 

Il faudrait encore que chaque bateau fût mar¬ 
qué d’un numéro et du nom du propriétaire. 
Supposons que ce propriétaire dépêche dix ba¬ 
teaux pour différais endroits,il enverra au pre¬ 
mier agent, avec ses bateaux, un tableau à-peu- 
près conforme à celui ci-joint. 
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L’agent de commerce, à la réception de cet 
état, tirera une ligne sur les numéros des bateaux 
qui doivent rester dans son arrondissement, leur 
marquera une direction qu’il donnera au batelier 
suivant, en même-tems que ce premier état, 
pour le remettre au prochain agent, avec les ba¬ 
teaux qui doivent passer sur sa machine. Celui-ci 
les prendra sous sa surveillance, et ainsi de suite. 
Chaque agent connaissant le tems où les bateaux 
doivent passer, saura aussi celui du retour des 
bateaux vuides ou chargés. Il aura sous ses or¬ 
dres immédiats , les bateliers navigans dans son 
arrondissement, ainsi que les hommes chargés 
de la manœuvre de la machine. Il sera donc 
chargé de veiller à ce qu’ils remplissent leurs 
devoirs ; et les propriétaires sauront à qui avoir 
recours dans le cas où ils éprouveraient des 
retards. 

Tout ceci peut être conduit avec tant de régu¬ 
larité, qu’on saurait au juste le moment du pas¬ 
sage des bateaux sur chaque machine, et celui 
de leur arrivée à leur destination, et on en mar¬ 
querait l’heure sur ï’éiat dont il est question. Ce 
moyen de ramener toutes les manœuvres à un 
seul système, et de familiariser chaque individu 
avec la partie dont il est chargé , doit sans doute 
faciliter beaucoup la navigation, et rendre extrê- 
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moment simple le transpnr! des dcnrccs de toute 
espèce, clans ka parties les pais reculées d'un 
pays. Par exemple,, des bateaux qui iraient de 
Manchester a Londres, étant chargés avec soin, 
et couverts d’une toile bien goudronnée, passe¬ 
raient avec leur état de cargaison par les dillèreus 
agens de commerce, et arriveraient à l’époque 
fixée, eu aussi lion état que d’autres qui n'au¬ 
raient fait que 30 milles, en observant par tout 
le même système (1). 


(i) On a objecté qu’il résulterait qnelqu’inconvénient 
de cette manière d’envoyer des marchandises dans des 
pavs éloignés , en se servant de ces bateaux, et en. 
les faisant passer par tant de mains et de bateliers diffé¬ 
rons , sans suivre soi-même sa propriété , ni commettre 
personne pour l’accompagner ; mais on peut élever 
la même objection contre l’usage où l’on est d’envoyer 
du gibier à Londres • et ce qui est bien mieux , quand' 
un homme ne peut pas venir avec son gibier pour le voir 
livrer lui-même , l’agence se charge de cette affaire. Je 
11e connais aucune espèce de transport ou le propriétaire 
accompagne ou fasse suivre ses denrées ; clics sont tou¬ 
jours confiées aux soins d’autres hommes , chargés, sous 
leur responsabilité , de les mettre en mains sûres. Les 
lettres, par exemple, qui passent par les différens 
bureaux de postes , donnent bien plutôt lieu , par leur 
petit volume , aux fripponnerics et aux supercheries 
d’une agence, qu’uji bateau de 4 tonneaux, et les 
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Le traitement de l'agent susmentionné est un 
titre suffisant pour autoriser la compagnie à exi¬ 
ger un cautionnement considérable, pour s’assu¬ 
rer qu’il remplira bien ses fonctions. La compa¬ 
gnie serait alors responsable envers l'affréteur, 
pour les per tes qu’il pourrait éprouver, et l’agent 
envers la compagnie, pour sa négligence ou sa 
malversation. Ce moyen lierait en quelque façon 
entr’eux tous les biez d’un Canal , et formerait 
une chaîne continue d’intérêt personnel, le plus 
puissant stimulant pour activer les hommes, en 
les forçant d’agir avec droiture. 

Le traitement de l’agent étant proportionné 
au produit du transport, sur lequel il est pris, 
ce mode est infiniment plus avantageux qu'un sa¬ 
laire fixe, son profit dépendant, jusqu’à un cer¬ 
tain point, de son attention et de son zèle, qui 
sont de sûrs moyens d’engager les commerçans 
et les propriétaires à faire conduire par le Canal 
divers objets qu’ils pourraient faire transporter 
par d’autres moyeus. 


marchandises qu’il renferme. Cependant , la coutume a 
rendu le transport des lettres parfaitement sûr et corn-, 
mode; et un effet d’un million, renfermé dans une lettre, 
circule dans les parties les plus obscures d’un pays pen¬ 
dant des semaines entières. 



D’après un tel plan, je ne vois p?s même de 
difficulté à faire passer diverses marchandises 
dans les points dun pays les plus éloignés et les 
moins imporlans. Le teins et les circonstances , 
sans doute, contribueront à perfectionner cette 
méthode, à la régularité de lacfuellc il faudrait, 
on bien des cas, joindre la célérité, connue j’ai 
dit plus liant, en parlant desbateaux marchands, 
de passage et de dépêche. Il est des marchandises 
précieuses cpii peuvent supporter un surcroît de 
dépense pour le transport;et il c-st souvent d'une 
'plus grande importance pour le marchand de les 
avoir chez lui dans un tems donné , que d'éco¬ 
nomiser l'excédent de dépense qui se trouve 
entre le transport rapide et celui qui se ferait par 
un mouvement ler.t. 

de vais supposer un Canal à grand commerce 
depuis la ville de Manchester jusqu’à Londres , 
sur une étendue de 182 milles, auxquels il faut 
ajouter 38 milles pour les droits de péages: ce 
qui fait en tout 220 milles; et sur celle longueur 
de Canal, 22 agens placés de dix milles eu dix 
milles. Supposons qu'à Londres ou à M anchcster, 
un batelier ait disposé ses bateaux de transport, 
et qu’on puisse avec un cheval les conduire à la 
distance de six milles par heure ; comme on se 
propose de les faire arriver à jour fixe , chaque 
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directeur de machine doit connaître le moment 
où ils sont prêts à paraître, et les bateliers des 
différons biez doivent se tenir prêts avec leurs 
chevaux, à-peu-près comme les relais des dili¬ 
gences. 

Le bateau conduit de cette manière, arrivera 
à Londres ou à Manchester en moins de 40 
heures, et la dépense qu’entraînera cette ma¬ 
nœuvre sera à-peu-près comme il suit, en comp¬ 
tant un cheval pour conduire un bateau à la 
distance de 10 milles, et en ramener un autre 
en 24 heures. On peut évaluer la journée du che¬ 
val et du conducteur à six schellings , tous frais 
compris, ce qui monte à 3 schellings par bateau 
pour 10 milles. Voici le total de la dépense pour 
10 milles de transport. 

3 S par tonneau par mille à la compa¬ 
gnie . o ]. 10 s. o d. 

Le cheval et le batelier .03 o 

L’agence. 0 o 2 

Le passage de la machine 002 
La charge du bateau . . o 0 2 

Pour 10 milles 0 1 . 13 s. 6 d. 

Et pour les 220 milles . 14 1 . 13 s. 4 d. 

ou 3 liv. 13 s 4 d. par tonneau. Ce qui 
est dû au conducteur pour sa peine et ses soins, 
ne peut pas être estimé au juste ; mais il est pro- 
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bcible que ce mode n’entraînerait pas la moitié 
des frais qu’exige le charriage par les fourgons 
à grandes roues. La dépense du transport de 
Londres à Manchester serait d'environ 8 liv. ios. 
par tonneau (i), et l’économie du teins de près 
de trois jours. 

En se servant des bateaux à mouvement lent, 
toute la dépense, excepté eellepourles chevaux, 
reste la même que ci-dessus ; mais au moyen de 
ce mouvement lent , un cheval peut conduire 40 
tonneaux cà 20 milles de distance, pour 6 schel- 
lings ; ce qui fait à-peu-près 3 s 6 d. par ba¬ 
teau pour 10 milles. Ainsi, dans le premier cas, 
les frais de transport seraient de 3 liv. 6 s. o d. 
Et dans celui du mouvement 
lent de.0 liv. 6 s. 5 d. 

Différence. . . 2 liv. 19 s. 7 cl. 
ce qui, par tonneau, donne une économie de 
•14 sols 10 den. J, quand on se sert du-mouve- 
ment lent. 

(1) Si la taxe était de 2 s. par mille pour chaque 
tonneau , ce qui serait sans doute un tonnage bien fort 
pour le Canal , la dépense du transport jusqu’à Londres, 
serait de 2 1. tas. par tonneau ; et dans ce cas il se¬ 
rait un peu douteux que les marchandises pussent être 
transportées pour la moitié de la somme qu’il en coûte 
actuellement en se servant du roulage. 
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Nous avens vu que les petits bateaux pou¬ 
vaient servir à un transport rapide. On peut 
donc en tirer parti pour recevoir des voyageurs 
et avoir des bateaux de passage dune grande 
importance pour le pays. On pourrait établir une 
sorte d'appartement pour les passagers dans un 
bateau tel que nous venons de le décrire, oumême 
en construire un exprès. 

Je suppose que ce bateau aura 30 pieds de 
long, 4 de large et 20 au centre, pour former 
l’appartement des passagers. Cet espace serait 
suffisant pour contenir quinze personnes, qui, 
ensemble, ne pèseraient pas plus d’un tonneau 
et demi. En conséquence, on pourrait construire 
un petit magasin pour recevoir les paquets, afin 
de bien completter la cargaison du bateau, et 
d’indemniser le batelier ou le proprietaire. 

Supposons maintenant qu’un bateau de passage 
de cette espèce navigue chaque jour de Londres 
tà Manchester; la charge pouvant varier à pro¬ 
portion du nombre des voyageurs, il convien¬ 
dra de traiter avec une compagnie, à raison 
d’une certaine somme par mille , soit que le ba¬ 
teau arrive chargé ou vuide ; et comme rarement 
il porterait plus de deux tonneaux, un tel mar¬ 
ché, conclu sur le pieds de 4 d. par mille, 
serait peut-être le meilleur encouragement pour 
les 
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les bateaux de passage, et le moyen le plus 
propre h produire un grand bénéfice à la com¬ 
pagnie. 

Dépense d’un bateau de passage allant de 
Manchester à Londres. 

Pour les 220 milles à 4 d. par mille dûs à la 

compagnie. 3 liy. 13 s. 4 d. 

Pour les frais de che¬ 
vaux . 3 6 

Pour l’agence des 
22 machines à 2 d. 

chaque. 3 8 

Pour le passage des 22 
machines à 2 d. chaque 3 8 

Pour les réparations 
du bateau. 3 8 

Total .... 7 liv. 10 s. 4 d. 

La dépense totale étant de 7 liv. 10 s. 4 d., 
quinze passagers à 10 s. chacun suffiraient pour 
la couvrir, sans compterle produit du transport 
des paquets , qui peut être fort grand. Je sup¬ 
poserai que chaque passager paiera 20 s., afin 
que le propriétaire soit garanti de tout accident; 
cetic taxe est sans doute bien légère pour être 

G 
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transporté à 220 milles de distance , et 11e Fait 
pas le tiers de la somme qu’on paie à la malle ou 
à la diligence , tandis que la célérité avec la¬ 
quelle marche le bateau, à'raisou de sa petitesse, 
peut égaler celle de c: s voitures. 

Nous voyons donc que les peiiis bateaux, adap¬ 
tés au mouvement lent ou au transport le plus 
rapide, et assujettis à un système régulier, pro¬ 
duiront de nombreux avantages, et détermine¬ 
ront à faire transporter par eau les denrées de 
toute espèce. On ne pourrait jamais obtenir les 
mêmes avantages en se servant des sas d’écluses, 
pour de fortes raisons. Les petits bateaux ne 
pourraient passer les sas avec la célérité conve¬ 
nable ,' et un homme ne pourrait, en moins d’une 
heure, monter ou descendre de 100 pieds: au 
lieu que dans le système que je propose, un ba- 
teau.de 4 tonneaux peut s'élever de 200 pieds eu 
4 'minutes. D’ailleurs , il faut une dépense d'eau 
si grande pour le .passage des petits bateaux par 
un sas, quelle paralyse absolument la rapidité 
de leur mouvement ; d’un autre côté., il est im¬ 
possible d’obtenir de là célérité en se servant de 
grands bateaux, parce qu’un seul de ccsbateaux 
est une trop grande charge pour un cheval qu'on 
voudrait faire marcher avec une certaine dili¬ 
gence. Cet inconvénient et celui de la manœuvre 
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lente des sas, empêcheraient les grands bateaux 
de se rendre de Manchester à Londres , en 
moins de neuf jours, par le mode actuel de navi¬ 
gation. 

A ces nombreux avantages, il faut encore ajou¬ 
ter la facilité d'abréger le chemin pour se rendre 
au marché, et celle d'établir de promptes com¬ 
munications avec les diiférentes manufactures, 
dans les environs des villes qui font un grand 
commerce. D’ailleurs,les propriétaires ou manu¬ 
facturiers peuvent avoir leurs bateaux, les faire 
partir à volonté, comme iis expédieraient une 
voiture , sans être obligés d’attendre, comme 
pour les grands bateaux, l'arrivée des marchan¬ 
dises nécessaires pour completter leur cargaison. 
Ainsi donc les petits bateaux qu’on fait passer sur 
les plans inclinés, sont propres à toute espèce de 
commerce , de lieux et de circonstances. Ils ont 
une tendance directe à amener sur les Canaux 
presque tout le commerce qui se fait clans un 
pays. 
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CHAPITRE VIII. 

De ïéconomie de Teau 'résultante de ce 
système. 

Tout homme qui a vu des Canaux doit sentir 
de quelle importance il est d'économiser l’eau. 
Pour parvenir à ce but, on a inventé mille expé¬ 
dions : souvent on a construit des sas de 4 pieds ou 
4 pieds et demi de cbûte, pour diminuer la dépense 
de ce fluide ; mais une chute aussi faible oblige 
à multiplier les manœuvres, et fait perdre beau¬ 
coup de tems. Les lois sur les Canaux renferment 
aussi différentes restrictions, pour les bateaux 
qui ne doivent passer à de certains sas, que 
lorsque l’eau s’élève à une hauteur déterminée 
dans les biez supérieurs (1). Les calculs suivans 


(i) De telles restrictions peuvent être nécessaires 
pour économiser l’eau 5 mais à considérer les Canaux 
sous le rapport des avantages généraux et particuliers , 
qui doivent en dériver , on verra que c’est précisément 
la même chose que si une voiture ne pouvait pas 
passer h une barrière sans avoir une certaine charge. Si 
nu bateau doit avoir des dimensions ou une charge dé- 
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vont faire connaître la différence de dépense 
d’eau pour les sas et les plans inclinés. 

Un sas pour les bateaux de 2a tonneaux a or¬ 
dinairement 8 pieds de chûle, 80 pieds de long, 
7 pieds 6 pouces de passage, et consomme 133 
tonnes d’eau. U11 bateau chargé qui monte, et 
que j'évalue à 30 tonneaux , cargaison et bateau 
compris, par l’action de sa pesanteur danslebiez 
inférieur, demande 163 tonnes d’eau dans ce 
sas pour s’élever au biez supérieur, tandis qu’un 
bateau chargé qui descend,faisant refluer par sa 
pression une partie des eaux du biez supérieur, 
ne demande que 103 tonnes d’eau pour sa des¬ 


terminée pour pouvoir .passer à de certains sas , clans la 
saison où l’eau est rare , il est évident que tous les ba¬ 
teaux au-dessous de ces dimensions , devront retour¬ 
ner , et que leur cargaison devra être transportée sur les 
grands bateaux , qui seuls peuvent naviguer alors dans 
le Canal , ou envoyée à sa destination par tout autre 
moyen de transport ; ce qui, dans certains cas, doit 
gênçr la liberté du commerce ; mais dans le système 
des petits bateaux, toutes ces restrictions sont inutiles. 
Si l’un des bateaux ne pouvait plus marcher , la même 
raison devrait arrêter tous les autres , et par-tout où 
l’un d’eux peut naviguer , tous les autres peuvent aussi 
se rendre. Quelle que soit l’étendue du Canal , le poids 
ou la cargaison des bateaux , la dépense d’eau est par¬ 
tout dans un même rapport. 

G3 
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cenle ; ce qui produit la quantité réduite de 133 
tonnes d'eau pour chaque sassée. 

En calculant de la même manière pour les ba¬ 
teaux vuides, on trouvera qu’ils consomment éga¬ 
lement 133 tonnes d'eau. On pourra me répon¬ 
dre qu’avec une seule sassée, on peut faire pas¬ 
ser deux bateaux, dont l’un est en bas et l’autre 
en haut ; mais comme ceci ne peut arriver que 
quand , par hasard, deux bateaux se rencon¬ 
trent au même sas, et précisément dans l’ordre 
convenable, 011 ne doit pas -tenir compte de 
cette circonstance. Ainsi, pour les bateaux de 20 
tonneaux de cargaison , vuides ou pleins, il faut 
calculer sur le pied de 133 tonnes d’eau; ce qui, 
pour un commerce de 5 oo tonneaux par jour, 
monterait à 2,660 tonnes d’eau. 

Sur le plaD incliné, les bateaux qui descendent 
n’ont pas besoin d’eau, connue on fa déjà obser¬ 
vé (1); ce ne sont que les bateaux montans qui 
en ont besoin pour être élevés, et ils ont encore 
l’avantage dos bateaux dcscendans pour lesaider 
à monter. On peut établir que huit tonnes d’eau 


(i) On doit compter pour rien les deux tonnes d’eau 
nécessaires pour élever le premier bateau sur le sommet 
du plan incliné , puisqu’ensuile , au mo^en du mouve¬ 
ment de rotation, il peut en passer des milliers qui 
n’exigent plus aucune dépense d’eau. 
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suffiront pour élever une cargaison de 4 ton¬ 
neaux, contre-balancer le poids du bateau, et 
vaincre la résistance des frottemens. Si donc il 
faut huit tonnes d’eau pour la montée d’un ba¬ 
teau , et rien pour la descente , la quantité ré¬ 
duite est d’une tonne d'eau par tonneau de car¬ 
gaison. Ainsi, pour un transport de 000 tonneaux 
par jour, on consommera oOO tonnes d'eau: ce 
qui n’est pas la cinquième partie de ce qu'exige¬ 
rait un sas pour des bateaux de 2.0 tonneaux,ou 
la dixième partie de l’eau nécessaire au sas pour 
ceux de 40 tonneaux, sans compter les pertes ou 
filtrations par les portes qui deviennent considéra¬ 
bles au bout de quelques années de dégradations. 

L’adoption de ce système devra nécessairement 
épargner bien des dépenses, en réduisant le 
nombre des réservoirs, et faciliter considérable¬ 
ment l’établissement d'un commerce avec les pays 
montueux, où il est de la plus grande importance 
d économiser l'eau. 

On peut rencontrer des positions où il serait 
difficile de trouver assez d'eau pour conserver 
un niveau constant au biez supérieur, si Ton eu 
tirait celle nécessaire pour manœuvrer la ma¬ 
chine , et où on pourrait en avoir en grande quan¬ 
tité dans le biez inférieur, par exemple, à 100 
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ou 200 pieds au-dessous du sommet du plan 
incliné. 

Si la pente du terrein près de ce dernier biez 
est assez forte pour permettre de faire usage de 
la cuve , ou même d’ériger une rou'e d’eau, on 
peut placer au bas du plan incliné la machine 
dont on vient de parler, ou celles dont il sera 
question dans les chapitres suivans. C’est alors 
dans le biez inférieur qu’on prendra l’eau néces¬ 
saire pour leur manœuvre. Les bateaux monte¬ 
ront et descendront sur le plan incliné avec la 
même facilité que si la machine avait été placée 
à son sommet. De cette manière on conserve 
toute l'eau du biez supérieur. C’est un nouvel 
avantage de ce système sur celui des sas d’é¬ 
cluses. 
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CHAPITRE IX. 

Description du plan incliné simple. 

Ce plan doit être construit, en tous points , 
comme celui de la première machine. Le puits, 
la cuve et les chaînes de contre-poids seront sem¬ 
blables : le tambour à roue aura le meme dia¬ 
mètre et sera placé de la même manière au-des¬ 
sus du puits; mais le reste des rouages différera 
de ceux de la première machine, pour les raisons 
suivantes. 

Pour passer d'un biez dans l’autre, les bateaux 
ont à parcourir deux portions d’espace, qui exi¬ 
gent deux degrés de puissance diflerens. 

Quand le bateau passe du biez supérieur au 
sommet du plan incliné , l’espace à parcourir est 
moindre, et n’exige pas autant de force, que 
lorsqu’il est question de le faire passer du biez 
inférieur au sommet du même pian. 

On obtient ce double eflèt au moyen d’une 
roue verticale À ( Pi. III. jig. i, 2,3 ) de 8 pieds pi. m, 
de diamètre, et de 3 ou 4 pieds de largeur à la pA 1 ’ 



surface (i), sur laquelle s’enveloppe la corde ou 
chaîne conductrice. À l’extrémité de l’axe de 
cette roue ,qui se prolonge vers le tambour, sont 
deux roues B et G de différais diamètres. L’axe 
du tambour F porte aussi deux roues D et E de 
diamètres diflerens. Supposons le plan incliné 
de 400 pieds de longueur , et le puits de 100 
pieds de profondeur : il faut donc , au moyen 
des rouages , quadrupler la vitesse du bateau , 
pour qu’il arrive au sommet du plan incliné, en 
même-tems que la cuve au fond du puits. Si donc 
on fait le diamètre du tambour F de 4 pieds, 
celui de la roue B de 8 pieds, celui de la roue G 
de 2 pieds , alors la roue G et la roue verticale 
A, qui sont adaptées à un même axe, feront quatre 
révolutions, tandis que le tambour en fera une, 
et élèveront par conséquent le bateau de 400 
pieds, tandis que la cuve descendra de cent. 

D’un autre côté , quand le bateau doit passer 
du biez supérieur sur le sommet du plan incliné, 
il faut qu’il parcoure un espace de 5o pieds, tan¬ 
dis que la cuve descend de 100 pieds. Ainsi, la 


(1) Je me sers de nombres ronds , afin d’énoncer pins 
aisément et plus clairement mon idée ; mais les dia¬ 
mètres des roues peuvent varier , à proportion que l’es¬ 
pace que les bateaux doivent parcourir e6t plus grand , 
que la profondeur du puits. 
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vitesse est en sens inverse, puisque c'est la cuve 
qui parcourt plus d'espace que le bateau : dans 
ce cas,le diamètre de la roue B étant dé 8 pieds, 
et celui de la roue E de 2 pieds, ce qui fait la 
moitié du diamètre du tambour , la roue verti¬ 
cale ne fera qu'une révolution pendant que le 
tambour en fera deux, et la cuve descendra de 
xoo pieds, tandis que le bateau en parcourra 5 o 
pour passer du biez supérieur au sommet du 
plan incliné. 

Ainsi, pour obtenir les deux monvemens, on 
se sert de roues dont les diamètres sont récipro¬ 
quement proportionnels, et voici le moyen dont 
on fait usage. Les roues C et B sont appliquées à 
la partie ronde de l’axe, et peuvent tourner au¬ 
tour lors même que cet axe est immobile ; ce 
qui arrive lorsqu’on fait remonter la cuve d’eau. 
Entre ces deux roues, il y a uu arrêt G adapté 
à la partie équarrie de l’axe, qu'on peut faire 
glisser adroite et à gauche, mais qui 11c peut 
tourner que quand l'axe tourne. Quand il est ne¬ 
cessaire de mettre en action les roues CctD pour- 
avoir un mouvement rapide, on fait entrer l'ar¬ 
rêt dans la roue G, au moyen du levier H , et la 
roue B tourne sur l'axe, sans arrêter en rien la 
manœuvre. Quand il est question d’un mouve¬ 
ment lent pour élever les bateaux hors du biez 
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supérieur , on fait entrer l’arrêt dans la roue B, 
et on laisse la roue G en liberté. Par ce moyen, 
les dents des roues restent toujours engrenées , 
et l’arrêt sert à fixer celle qui doit agir, en lais¬ 
sant l’autre tourner comme l’exige la révolution 
du pignon du tambour aveclequel elle s’engrène. 
L’arrêt doit aussi quelquefois laisser les deux 
roues en liberté, comme dans le cas où la cuve 
remonte au sommet du puits. 

Pour élever le bateau sur le sommet du plan 
incliné, il y a un roùleau I placé au-dessous de 
£ Pi-m. l a roue verticale A, comme on le voit( PI.III, 
Jîg. 4, 5 ), contre lequel la chaîne s’applique. 
Quand il est question de faire monter le bateau 
vers le biez supérieur, elle doit être accrochée à 
l’arrière de ce bateau ; et avant qu’elle arrive à 
la perpendiculaire au-dessous de la roue verti¬ 
cale'A , le bateau passera sur le sommet du plan, 
et glissera dans le biez supérieur. 

Quand il s’agit d’enlever le bateau hors de ce 
biez, il faut accrocher la chaîne à l’arrière , 
comme dans le premier cas. La machine étant 
mise en action, la chaîne appuyera contre le rou¬ 
leau I ; le bateau passera le sommet du plan, et 
•commencera sa descente, qui se fera avec beau¬ 
coup de facilité, au moyen du mouvement uni- 
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forme produit par le régulateur ou ailes centri¬ 
fuges. 

Quand il est arrivé au bas, on le décrocbc, 
et on accroche un autre bateau à la chaîne. 
L’honunc qui manœuvre la machine fait entrer 
l'arrêt dans la roue C, fait couler l'eau dans la 
cuve, jusqu’à ce quelle ait obtenu le contre-poids 
nécessaire. Alors le bateau monte le plan incliné, 
et va se rendre dans le biez supérieur , l'homme 
ayant soin de détacher l'arrêt des roues, pen¬ 
dant que le bateau passe sur le sommet du 
plan. 

Cette double manœuvre peut s’exécuter en six 
minutes; par conséquent, il ne faut que six mi¬ 
nutes pour faire mouler quatre tonneaux et en 
faire descendre quatre autres;ce qui se montera 
à 960 tonneaux en douze heures. Si le commerce 
exigeait qu’il en passât une plus grande quantité, 
on ferait manœuvrer la machine pendant la 
nuit, comme on l'a dit du plan incliné à double 
coulisse : et dans 24 heures de tems , on 
pourra faire passer 1920 tonneaux. C'en est assez 
pour démontrer la possibilité d'établir un com¬ 
merce important, à l'aide d'un plan incliné sim¬ 
ple, quand même ou admettrait que sa ma¬ 
nœuvre exigerait deux fois autant de teins qu’on 
l’a supposé. Il convient donc à tous les embrun- 
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chemens à exécuter dans les paj's dont le trans¬ 
port serait de 5oo tonneaux en douze heures de 
teins. 

Etat estimatif de la dépense pour un plan 
incliné simple de ioo pieds d’élévation , le 
plan formant un angle de 20 degrés ; cette 
estimation tient compte des accidens du 
terrein. 

Pour le transport de 3,000 verges cubes de 
terres pour former le talus de la montagne, 

à 5 d . la verge. 621. 10s. 0 d. 

Pour former les extrémités 
du liiez supérieur et inférieur .100 00 

268 verges cubes de grosse 
maçonnerie, à 5 s la verge ... 67 00 

I34verges quarrées de pierre 
de taille de 3 pieds de long, 18 
pouces d’épaisseur, à io s la 


verge courante. 100 10 0 

268 verges de bande de fer 
coulé, à 1001. pesant par verge, 

et i 5 s le cent. 201 o o 

Pour sceller les bandes de fer 
dans la pierre, crochets et 
plomb compris, à 2* la ver^e . 26 6 o 


5571. 6 s. 0 d. 
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Ci-contre . 5 tj 1 . 6 s. o d. 

6o rouleaux pour soutenir lés 
chaînes sur le plan, à 5 s l’un . . i 5 o o 

Une roue verlicale de 8 pieds 

de diamètre. 5 o o o 

400 pieds de chaîne, Ù2 S le 

pied. 40 o o 

34 verges de maçonnerie pour 
le puits de 1 5 pieds de diamètre, 

341. io s laverge. 1 53 o o 

110 verges d’aqueducs-, à i2 s 

la verge. 66 o o 

Une cuve en tôle et fer forgé. 60 00 

700 pieds de chaînes pour la 
cuve et le poids, les chaînes de 
contre-poids comprises, à 4 S le 

pied. 140 00 

Un tambour à roue de 8 pieds 
de long et 4 pieds de diamètre. 100 o o 

Les pignons, l'arrêt et les 

roues. 60 o 0 

Les ailes centrifuges. 40 00 

L’auge pour conduire l'eau à 

la cuve. 10 0 o 

Le bâtiment pour couvrir les 
ouvrages. ico 0 0 

Total.1391 1 . 6 S o d 
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Le dixième en sus pour cas 


imprévus . 139 0 0 

Total général.1030 1 . 6 s o d 


Dépense comparative. 

Sas d’écluses pour faire 
monter xoo pieds à des ba¬ 
teaux de 25 tonneaux .... 7,oool. o 5 0 a . 

Plan incliné simple pour la 
même hauteur. 1,530 6 o 

Différence . . ...... 0,409 1 . 14 s o 

Sas d’écluses pour faire 
monter 100 pieds à des ba¬ 
teaux de 40 tonneaux. . . topool. o s o d 

Plan incliné simple pour 
la même hauteur. 1,5.30 6 o 

Différence. 8,469 1 . i4 s o 


CHAPITRE 
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CHAPITRE X 

Description d’un plan moyen pour une petite-, 
élévation , et qui tient le milieu entre les sas 
(Fécluses et les plans inclinés. 

Dans la construction d’un petit Canal, on 
rencontrera quelquefois des terreins en pente 
douce , où il serait impossible d'obtenir une 
élévation assez considérable , pour y établir 
une des machines qu’on vient de décrire avec 
ses bâtiment, rouages, etc. , qui devraient 
être les mêmes pour une hauteur de vingt pieds 
que pour ioo pieds d’élévation. 

Dans ce cas , la dépense pour l’établissement 
des machines, et le nombre d'hommes employés 
à les manœuvrer , augmenteraient considérable¬ 
ment les frais de transport. 

Dans une pareille position , il ne serait ni 
avantageux , ni convenable d’établir des sas 
d’écluses. A la vérité on pourrait construire 
ces sas de manière cà contenir dix bateaux à la 
fois , cinq en longueur et deux en largeur ; mais 
ee serait un travail pénible et fastidieux pour le 
H 
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batelier, d’être obligé de partager sa ligne de 
bateaux par le milieu, de les placer les uns à 
côté des autres pour passer le sas, de reformer 
ensuite sa ligne, delà rompre encore au passage 
du sas suivant, et de répéter plusieurs fois cette 
manoeuvre, pour ne monter ou ne descendre que 
de huit pieds. 

S’il ne se trouvait que deux ou trois bâteaux 
qui dussent passer à la fois,la perte d’eau serait 
si. énorme qu'elle nécessiterait des restrictions 
pour leur passage,dans les tems secs,comme on 
l’a déjà observé au sujet des Canaux qui ont des 
sas d’écluses;ce qui gênelaliberté du commerce, 
et ne permet pas d’établir, avec de pareils moyens, 
une communication prompte et rapide, telle que 
je la propose. 

Je vais donner une méthode pour s’élever depuis 
4 jusqu’à 30 pieds. Ce sont les hauteurs qu’on ren¬ 
contre le plus ordinairement dans chaque pays ; 
et il est probable qu’après en avoir monté une 
ou deux, on trouvera un plateau où l’on pourra 
établir et diriger un biez de manière à se procu¬ 
rer ensuite un plan incliné dont la hauteur ver¬ 
ticale soit de xoo ou 200 pieds. 

Supposons une élévation de 4 à 30 pieds ; on 
construira un plan incliné simple, sous un angle 
de i 5 à 30 degrés, qui s’étendra d’un biez du 
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Canal à l’autre , se prolongera de 40 pieds d® 
part et d’autre, formera une courbe concave 
eu entrant dans chacun de ces biez et une courbe 
convexe au sommet du plan , comme on le voit 
{PL III,Jig,6, 7,8). On établira une forte char¬ 
pente K, au sommet et en travers de ce plan; et 
sur le côté, on érigera une roue d’eau L, destinée 
à produire la force motrice nécessaire ( 1). L’axa 
de cette roue portera un pignon M,qui s’engrène¬ 
ra dans la roue dentée N, du tambour O, autour 


(1) Si l’on construisait une machine de cette espèce , 
près d'un moulin à eau , le tambour autour duquel 
s’enveloppe la corde conductrice , pourrait tirer son 
mouvement de la roue d’eau du moulin ; et cette mesure 
pourrait, en bien des cas , rc'duire.bcaucoup la dépense; 
mais alors il faudrait payer pour indemnité au proprie¬ 
taire du moulin, une somme fixe pour le passage de 
chaque bateau vuide ou chargé. 

Foui- bien apprécier l'avantage ou l’inconvénient de ce 
moyen , il suffira d'un simple calcul. Si une roue d’eau 
coûte cinq à six cents livres , l’intérêt de cette somme , 
û 10 pour |, qui doit suffire à ses réparations , serait 
cle 5 o à 60 livres par an. Si la somme à payer au pro¬ 
priétaire d’un moulin montait à plus de 60 livres par 
an , il serait convenable de construire une roue d’eau 
exprès pour le plan , et l’on aurait encore l’avantage de 
prévenir toute dispute entre les propriétaires du moulin 
çt du plan incliné. 


lia 
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duquel s’enveloppe la corde conductrice P. 

L’axe du tambour repose sur un levier mo¬ 
bile Q,qu’on fait agir à l’aide du treuil R; en lais¬ 
sant tomber ce levier, on ouvre la vcntelle S, qui 
donné l’eau à la roue et met la machine en mou¬ 
vement. En jevant le levier on referme la ventelle, 
la roue solide T du tambour va porter contre le 
demi-cercle concave U, et il en résulte un frot¬ 
tement qui sert à rendre le mouvement uniforme. 
La Jîg. 9 représente l’exirémilé du levier a , ei la 
manière dont il est fixé à la ventelle S. Pour faire 
passer un bateau du biez supérieur sur le sommet 
du plan incliné, on l’accroche par l’arrière, on 
met la roue, en mouvement jusqu’à ce que ce ba¬ 
teau soit arrivé sur le sommet, et qu’il ait une ten¬ 
dance à descendre. Alors on produit le frotte¬ 
ment dont il vient d’être parlé et on laisse le bateau 
descendre par sapesanteurjusqu’aubiez inférieur. 
Pour faire monter un bateau il faut aussi l’accro¬ 
cher par l’arrière, faire mouvoir la roue jusqu’à 
ce qu’il soit arrivé sur le sommet du plan et qu’il 
ait une tendance à descendre vers le biez supé¬ 
rieur. Alors on produit le frottement comme dans 
Je cas précédent, et le bateau descend dans le biez. 

Par cette méthode un bateau peut descendre 
de 4 à 30 pieds en .2 ou 3 minutes, comme on 
peut le voir par le calcul suivant: 
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Pour accrocher le bateau à la 
corde conductrice.o § minutes. 

Pour le faire passer du biez su¬ 
périeur au biez inférieur . . . i 

Pour détacher la corde conduc¬ 
trice .o | 

z minutes. 

Ainsi, dans le cas d’un commerce d'exportation, 
un bateau peut passer en deux minutes, et il ne 
faudra que 20 minutes pour le passage de dix ba¬ 
teaux ou de 40 tonneaux. 

Mais dans le cas d’un commerce d'importation, 
la rapidité avec laquelle on fera monter les ba¬ 
teaux, est nécessairement relative à la force mo¬ 
trice de la roue d’eau, et pour économiser le tems, 
il sera à propos de lùi donner une certaine force. 
Sur un plan incliné de i 5 degrés un bateau et sa 
cargaison , pesant ensemble cinq tonneaux, pro¬ 
duiront une résistance qu’on peut évaluer à un 
tonneau, y compris le frottement. Pour vaincre 
Cette résistance, je suppose qu’on emploie une 
roue de ii pieds de diamètre , ayant la force 
motrice d’une tonne d'eau, et dont l’axe porte 
une autre roue dentée de 7 pieds et demi de dia¬ 
mètre , qui s’engrène avec le tambour à roue, 
autour duquel doit s’envelopper la corde cpn- 
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ductrice, et dont le diamètre serait d’environ 3 p, 
La première fera douze révolutions dans une mi¬ 
nute. Quatre de ses révolutipns feront monter le 
bateau de go pieds, et suffiront pour le passage 
d’un plan incliné sous un angle de i5 degrés, 
dont la hauteur verticale serait de 10 pieds. Il faut 
quatre tonnes d’eau pour chaque révolution , ce 
qui fait une tonne d’eau pour chaque tonneau 
de cargaison ; et comme il faut quatre révolu¬ 
tions pour faire monter un bateau de 4 tonneaux, 
la dépense totale sera de 16 tonnes d’eau. 

Ainsi, pour la montée de 40 ton¬ 


neaux , la quantité d’eau nécessaire 

serait de ..160 tonnes. 

Mais dans la descente, la dé¬ 
pense d’eau ne serait qu’environ le 
tiers de la précédente, ou de . . 53 tonnes. 


Total.213 tonnes. 

Dont la moitié est de . . 106 2 


Là quantité réduite pour le passage de 40 ton¬ 
neaux de cargaison serait de 106 tonnes et demi. 

Pour faire passer un bateau de 40 tonneaux 
par lin sas qui aurait, huit pieds d'élévation, il 
faudrait 260 tonnes d’eau; on voit donc qu’il ré¬ 
sulterait une 1 certaine économie de l’adoption de 
«jette méthode. 
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Il est aisé de voir que par ce moyen, il n’y a 
de perte d’eau que dans le moment ou elle est in¬ 
dispensable pour le passage des bateaux,et que 
la dépense en est beaucoup moins considérable 
que pour un sas d’écluse. Il est d’ailleurs proba¬ 
ble qu’on ne construira de ces machines que dans 
les parties basses des vallons où l’économie de l’eau 
est d’une bien moins grande importance que dans 
les parties élevées ( i ). 

Les frais de construction dépendent beaucoup 
des circonstances et des localités, d’après lesquelles 


(i) J’ai fixé à 1 5 pieds le diamètre de la roue d’eau , 
pour qu’il fût égal à la hauteur du plan incliné , parca 
que dans ce cas il sufiit de 4 tonnes d'eau pour élever 
un tonneau de cargaison , et vaincre le frottement et le 
poids du bateau. Mais si la hauteur verticale du plan 
est de 5 o pieds , et qu’on ne donne que quinze pieds de 
diamètre à la roue d’eau, il faudra huit tonnes d’eau pour 
chaque tonneau de cargaison. Cette quantité augmentant 
toujours dans le rapport de la roue d’eau avec la hauteur 
du plan incliné, il serait avantageux de faire le diamètre 
de la roue égal , autant que possible , à la hauteur de 
ce plan , parce qu’il en résulte une grande économie 
dans la dépense de l’eau ; il faut pourtant excepter le 
cas où la hauteur du plan est peu considérable. On 
construit alors une roue à liaubos , destinée à recevoir 
l’eau par le bas , et dont le diamètre peut être de douze 
à quinze pieds. 

H4 
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un ingénieur doit former son estimation. Mais 
d’après un calcul moyen pour les diverses situa¬ 
tions, et en évaluant chaque machine à xo ou i z 
pieds d’clévation, je pense qu’il en coûtera en¬ 
viron 400 livres sterlings pour chaque pied de 
hauteur. Dans la comparaison qu’on poui-rait faire 
de cette machine avec les sas d’écluses pour dé¬ 
terminer lequel conviendrait le mieux au pays et 
aux Canaux, dont il est question, il faut encore 
examiner si le terrein avoisinant est propre à la 
construction des Canaux, et sur-tout des petits Ca¬ 
naux ; car alors c’est une nouvelle raison d’adop¬ 
ter cette machine qui convient particulièrement 
pour les petits bateaux qui peuvent passer dans 
tous les autres Canaux et dans toutes les petites 
rivières qu’on pourrait rendre navigables. C’est 
un nouveau moyen de perfectionner le système 
des petits Canaux;il permet de les exécuter dans 
toutes les positions où l’on trouve de l’eau,et donne 
à tout l’ouvrage de l’uniformité et de l’ensemble. 
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CHAPITRE XI. 

Méthode pour suppléer aux ponts aqueducs et 
aux sas d’écluses. 

.A.PRÈS avoir donné quelques méthodes pour 
faire passer les bateaux dans les différens biez 
d’un Canal,et démontré, par l’économie démon 
système; sa supériorité sur celui des sas d’écluses, 
il reste encore un objet à considérer, qui est de 
la dernière importance pour l’exécution des Ca¬ 
naux de navigation: c’est la dépense relative aux 
ponts aqueducs. 

En cherchant à étendre les avantages des trans¬ 
ports par eau,et à passer près de certaines villes, 
ou dans certains pays par la route la plus courte, 
on rencontre souvent des vallées larges et pro¬ 
fondes , dont le bassin semble interdire toute com¬ 
munication au moyen des sas d’écluses ; ce qui 
démontre leur insuffisance pour bien des situa¬ 
tions. Supposons une vallée de 200 pieds depro- 
fondeur et de 6oo de largeur, quel pays pourrait 
avoir un commerce assez étendu pour faire les 
frais d’un pont aqueduc de toute cette longueur 
et qui monteraient à plus de zoo mille livres ster- 
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lings. Il serait presqu egalement difficile de des¬ 
cendre dans le vallon et de passer d’un plateau 
à l'autre, au moyen de sas d’écluses établis sur 
les deux pentes ; sur-tout si l’on considère quelle 
serait la dépense d’eau et la perte du tems. S’il 
était possible de le faire en prenant un détour, 
le trajet pourrait être si considérable que le trans¬ 
port des marchandises deviendrait aussi cher que 
par le roulage : par conséquent, les heureux ef¬ 
fets des communications par eau ne pourraient 
jamais se faire sentir dans de pareils pays en se ser¬ 
vant des sas d’écluses.Il y a une in finité de sîtes sem¬ 
blables oùil serait important d’ouvrir despassages 
pour abréger les communications. On parviendra 
à surmonter toutes les difficultés,à rendre la na¬ 
vigation continue et à lier tous les biez du Canal 
entr’eux, si l’on fait usage de deux plans inclinés 
A, B accolés, qui s’étendent d’un plateau à l’autre, 
et dont chacun suive le talut de la hauteur, ([PL 
IV, Jîg. 1,2.) A leur extrémité inférieure, ils sont 
joints ensemble par un double plan C,qui a la forme 
d’un oval alongé et sur lequel les bateaux passent 
de part et d’autre. Aux extrémités de cet oval 
sont placées des chaînes qui ferment l’un ou l'au¬ 
tre des deux plans alternativement,lorsque les ba¬ 
teaux passent, afin d'empêcher deux bateaux.de 
se rencontrer sur un même plan,ou d’interrom¬ 
pre le passage l’un de l’autre. 
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la manœuvre à l’entrée de chaquebiez est exac¬ 
tement la même que pour le plan incliné simple ; 
mais au bas des deux plans, il y a un homme placé 
à l’endroit où les bateaux doivent passer. Quand 
deux bateaux sont descendus, il détache la chaîne 
conductrice de l’un de ces bateaux pour l'accro¬ 
cher à l'autre. Il donne alors le signal, et les hom¬ 
mes qui sont en haut enlèvent à l’aide des machines 
les bateaux qui traversent le vallon pour arriver 
au biez dans lequel ils doivent naviguer. Dans la 
manœuvre du plan incliné simple, il ne faut que 
six minutes pour faire passer deuxbateaux, dont 
l’un monte et l’autre descend. Il ne faudra guère 
plus de tems pour exécuter celle dont il s’agit ; 
car chaque conducteur de machine manœuvrant 
à la fois et de la mêpie manière, deux bateaux 
descendant le long des deux plans, arriveront en 
même-tems au point de jonction,et l’homme qui 
s’y trouve, aura changé les chaînes presque dans 
le même tems qu’il lui faudrait pour accrocher 
un bateau. Mais comme cette double manœuvre 
ne se ferait pas toujours dans le même tems et 
avec la précision requise, il faut compter huit mi¬ 
nutes pour chacune d’elles, ce qui fait un ton¬ 
neau . par minute , ou 720 tonneaux en douze 
heures, et 144.0011 24heures. Quantité qui démon¬ 
tre que quand même chaque manœuvre demain 
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derait beaucoup plus detems que nous ne comp¬ 
tons ici, on pourrait cependant, avec cette mé¬ 
thode, exécuter des transports très-considérables. 

Chaque conducteur de machine faisant mon¬ 
ter ou descendre un bateau pour 3 d . ( 1 ) et 
l’homme placé au bas des deux plans déta¬ 
chant et accrochant les chaînes des bateaux pour 
la même somme, ce sera un peu plus de 1 s. par 
tonneau ; mais en comptant à la fois les bateaux 
vuides et les bateaux chargés, je suppose qu’il 
en coûtera 1 d . \ par tonneau, pour le passage de 
la machine ; cette somme sera assurément suffi¬ 
sante pour parer à tout événement. 


(x) Je considère les 5 d. pour deux bateaux comme 
un salaire suffisant ; car il est reconnu qu'un homme 
peut, dans 5 heures et 20 minutes, faire passer 40 
bateaux, ce qui lui produirait cinq schellings ; en 
£orte qu’en travaillant douze heures de suite dans le 
cas d’un commerce étendu , il pourrait gagner 1 x s. 
io d. , somme suffisante pour subvenir aux besoins 
4e bien des hommes. 
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État estimatif âe la dépense pour la construc¬ 
tion de deux plans inclinés accolés pour 
passer un vallon de 200 pieds de profondeur 
et de 600 de largeur. 

Pour l’un des deux plans. 

380 verges de plan in¬ 
cliné ,à 4 1. io s la verge . . 1,710 I. 0 s. O d. 
67 verges de puits ,341. 

io s la verge.318 o o 

320 verges d’auge, à i5 s 

la verge.240 o o 

Une roue verticale . . 5o 00 

1000 pieds de chaînes, à 

2 5 le pied.100 o 0 

Une cuve en tôle et fer 

forgé.60 00 

1400 pieds de chaînes pour 
la cuve et le contre-poids, 

à 4 S le pied.280 o o 

Un tambour à roue . . 100 o o 

Les pignons, arrêts et 

leviers.6ô 0 o 

Les ailes centrifuges ... 60 o o 

Le bâtiment et la char¬ 
pente pour la machine . . . 200 o o 

3,178 1. 0 s. o d 
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Et pour l’autre plan sem¬ 
blable. . 3,178 O O 

Total . . . , . 6,356 L 0 s. 0 d. 

Au point de jonction etde 
passage, 60 verges de plan 
incliné , à 41.10 s la verge . 270 o o 

, Le petitaqueduc . . . 200 o o 

. Total.6,826 1. 0 s. o d. 

Le dixième en sus pour 
cas imprévus.682 1. 10 s. 0 d. 

. Total général . . . 7,608 1. 10 s. o d. 

Comme tout le Volume d’eau emploj é pour 
élever les bateaux s’écoulera dans le vallon, ce 
sera autant de perdu pour le Canal. La dépense 
pour un commerce de 5oo tonneaux par jour 
monterait à près de deux mille tonnes ; ce qui 
reviendrait à huit sassées pour des baleaux de 
40 tonneaux. Mais dans le cas des sas d’écluses, 
cette eau étant prise dans les biez supérieurs où 
elle est rare,pour passer dans les biez inférieurs 
où elle est peu nécessaire,parce qu’ils sont ali¬ 
mentés par différentes sources, la perte est aussi 
réelle que dans le cas des plans accolés. 

Par l’établissement de ces plans, on a encore 
l’avantage de s’élever autant qu’il est possible de 
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le Faire.! Ün des deux plans peut être plus élevé 
que l’autre ; et l’on peut, parce moyen, gagner 
autaut de pieds que le terrein le permet, sans gêner 
en rien la facilité des transports. En outre, si l’un 
des deux biez devait tirer-ses eaux de l’autre , il 
serait aisé de le remplir au moyen d’un tuyau en 
siphon, qu'on établirait le long des deux plans. 
Je viens de faire connaître les difficultés qu’on 
peut vaincre en employant cette méthode; je vais 
donner un état approximatif de la dépense d’un 
Canal, où il y aurait une machine de cette espèce. 

Supposons qu’il soit nécessaire de fournir une 
ville d’une certaine quantité de charbon, que les 
fosses en soient éloignées de dix milles, et qu’il 
se trouve dans cet intervalle une vallée de deux 
cents pieds de profondeur et une hauteur de 200 
pieds à monter par deux plans inclinés simples. 
Une telle position présente sûrement bien des 
difficultés ; dans ce cas la dépense serait à-peu-prèa 
comme il suit : 

Pour les deux plans accolés 7 , 5 o 81 . xo». 0 i 
Pour deux plans inclinés 
simples,de 100 pieds d’éléva¬ 
tion chacun.3,006 6 o 

Pour un réservoir . . . 3,000 o 0 


13,564!. 16 s od. 
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D’autre-part . . .ig^l.iôsocl 

Pour achat du terrein, à 5 
âcres par mille, et à xoo 1. 

l’âcre. 5,ooo o o 

Pour excavation du terrein, 
et plantation à 5oo 1. par mille 5,ooo o o 
Pour les dilîerens ponts, et 
les conduits destinés à donner 
un écoulement aux eaux plu¬ 
viales , à 300 liv. par mille . 3,00a o o 

Total.26,064!. i6 s . d . 

Pour les cas imprévus , et 
l’acte du parlement . . . 2,6661. 9*. 7 h 

Total général . . 29,2211. 5 S . 7 d . 

L’intérêt de 29,2211. S s . 7 d . à 5 pour § par 
an, est de 1,4611. 1 s . 3 d . 

5 oo tonneaux par jour, de transport par ce 
Canal, à raison de 280 jours ouvrables et de 3 cl . 

. par tonneau par mille , produiraient par an, la 
somme de 1,7601.; d’où retranchant pour les 
souscripteurs, à raison de 5 pour f , 1 a somme de 
1,4611., il reste pour les frais d’agence et les ré¬ 
parations à faire ,2881.i8 s .9 d . 

Ainsi, pour un commerce qui ne serait que de 
Soo tonneaux par jour, les souscripteurs auraient 
toujours 
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toujours l'avantage de toucher 5 pour 100, et 
quoiqu’une taxe de 3 cl. par tonneau, par raille, 
puisse paraître forte pour un transport de char¬ 
bon, cette dépense est cependant bien au-dessous 
de celle qu'entraînerait le roulage, comme on 
peut en juger par le parallèle suivant. 

Les 3 d. par tonneau , par mille à la com¬ 
pagnie .o 2 S . 6 d . 

Pour le passage des deux plans 

inclinés. . . -.o o z 

Pour le passage des deux plans 

accolés.oo i| 

Pour le salaire du batelier, qui, 
à raison de 6 s . 8 d . par jour, doit 
conduire dix bateaux chargés, et 
en ramener dix à vuidc dans la 


même journée.o o 2 

Total par tonneau pour dix 

milles.o ir d .| 

Le roulage coulerait . . . o 7 S . 6 d . 

Bénéfice.o 4 S . 6 d .| 


Cette économie deviendrait plus considérable 
à mesure que le commerce croîtrait, parce qu'a- 
lors la taxe par tonneau serait adoucie. Dès que 
le transport serait de ioo tonneaux par jour et 

I 
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ïe bénéfice de la compagnie de plus de dix pour 
cent, le tonnage devrait être réduit, d’après l'acte 
du parlement, au produit net de deux deniers 
par mille. 

Si le transport journalier se montait à plus de 
i5o tonneaux, et que la compagnie tirât plus de 
i 5 pour cent, le tonnage ou produit net devrait 
être réduit à t i par mille ; mais n’ètre jamais 
mis plus bas par aucun arrêté. Ce serait alors 
la concurrence entre les Canaux qui réglerait les 
f-ais de transport, et elle serait avantageuse pour 
le pays. C’est donc une bonne politique pour le 
parlement d’accorder aux souscripteurs un fort 
tonnage, et de ne faire de réduction,sur la taxe 
qu'en proportion des produits. De cette manière 
on verra s’étendre les Canaux en. tous sens et 
dans tous les pays, lorsqu’on sera stimulé par 
le plus fort de tous les encouragemens, celui de 
tirer un grand produit d’un petit commerce, et 
d’avoir la perspective, en avançant un petit ca¬ 
pital, d’obtenir enfin un revenu considérable. 
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CHAPITRE XI I. 

Méthode pour passer les rivières et s’élever 
en même-tans , qui remplit le double objet 
des sas d’écluses et des ponts aqueducs. 

IiA machine représentée {PI. Jig. 3. 4 ) p , r 
consiste dans un plan incliné C à double coulisse, f, S-3. 
et dans des piles de pierres D, D qui soutiennent 
toutes les pièces en fer,dont ce plan se compose. 

Il serait bien difficile de donner ladifférence exacte 
de dépense qui se trouve entre l’exécution de cette 
machine et celle d’un pont aqueduc pour traverser 
une rivière, avec sas d’écluses, pour monter une 
hauteur conligiie. Mais si Ton considère l'immense 
travail qu’exige l'établissement d’un pont aqueduc 
long et élevé , on trouvera nécessairement bien 
forte l'économie qui résulte de l'adoption de 
cette méthode. La grande quantité de pierres 
qu’il faut choisir delà meilleure qualité, équarrir 
et réduire à de certaines dimensions, les transports 
souvent dispendieux par la distance des carrières, 
les bois nécessaires pour la charpente descinlrcs, 
et les dillerens travaux préparatoires , tout tend 
à rendre les ponts aqueducs tellement coûteux, 

I 3 
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qu'c leur exécution devient un des plus grands 
obstacles qui empêchentla formation des Canaux. 

Supposons que pour traverser une rivière, il 
soit nécessaire de faire un pont aqueduc de 300 
pieds de long (1) , et de 100 pieds d’éléva¬ 
tion au-dessus de cette rivière , et qu’on ait en¬ 
core à monter de 100 pieds, pour arriver au ni¬ 
veau du biez opposé , on ne trouvera point 
que ce soit exagérer que de porter la somme 
nécessaire pour la construction de l’aqueduc, 
à.. 20,000 1. 0 s. o d. 

A quoi il faut ajouter 100 
pieds de sas pour des bateaux 
de aotonneanx,montant à .. 7,000 1. os. 0 d. 

La totalité de la dépense . 

serait donc de . . , . . 27,000 1. o s. o d. 

Mais d’après les calculs faits , on pourrait, 
pour 8,000 livres environ, traverser cette rivière 
et s’élever eu mème-tems de 100 pieds en se ser¬ 
vant de la méthode que j’indique. On économise¬ 
rait donc i9,ooolivres ; c’est-à-dire, presque toute 
la dépense d’un pont aqueduc. 

Le pont qui traverse la rivière est un simple 


(0 On a projette des ponts aqueducs de plus grande» 
dimensions que celles que nous supposons ici. 
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chemin en fer, dont le poids n’est presque riert 
en comparaison de la charge d'eau et de la 
masse de pierres, qui pèsent sur les piles d’un 
pont aqueduc. Dans ce cas , les piles sont 
comme des pieds droits sans arches , et la ma¬ 
çonnerie qui, dans les ponts aqueducs , fait la 
principale dépense , est tellement réduite dans 
cette construction, qu’elle est presque nulle gïi 
comparaison de celle de ces aqueducs. 

D’un autre côté rétablissement des arches ou 
voûtes enfer, n’exigeant pas plus de dépense que 
les cintres pour bâtir une arche en pierre, et le 
plan incliné continu remplissant le double objet 
du pont aqueduc et des sas d’écluses,il sera aisé, 
d’après un état comparatif des dépenses, de se 
rendre raison de cette économie. 

L’avantage qui résulte de cette méthode,est 
d’abréger beaucoup le tracé d’un Canal, dans 
un pays coupé de rivières et de vallons. Elle 
permet de le diriger vers les points où l’on 
peut à la fois traverser la rivière et s’élever le 
plus possible , et c’est un moyen d’économiser 
bien du teins et de Fargent*. 




( *34 ) 


CHAPITRE XIII. 


Du plan horisontal. 

Toutes les fois qu’il faudra traverser une ri¬ 
vière ou une vallée , sans qu’il soit possible de 
s’élever en même-tems, on construira un planho- 
pi. iv, risontal (P/. IV^j/'g. 5,6), qu’on prolongera 
0§-5. <5-. pi e Js d ans c p aciin t l es deux Liez. 

À l’une et l’autre extrémité, on placera les 
rouesliorisontales E et F, avec les chaînes con- 
trices destinées à former le mouvement de ro¬ 
tation; et à l'une F de ces deux roues, on adap¬ 
tera toutes les pièces composant la machine du 
plan incliné à double coulisse, à l’exception du 
préparateur et de la machine d’arrêt. 

Pour faire passer les bateaux, on en accroche 
un de part et d’autre à la chaîne conductrice : on 
fait ensuite couler l’eau dans la cuve pour créer 
une force motrice. Les bateaux montent sur le 
plan et passent d’un biez du Canal à l’autre, par 
un mouvement de rotation uniforme. 

Cette machine est une des plus expéditives. 
Toute la manœuvre se réduit à accrocher les ba¬ 
teaux aux chaînes, et à faire couler l’eau dans 1; 
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euve. Les crochets se détachent aussi des chaînes 
conductrices comme dans le plan incliné à dou¬ 
ble coulisse. La quantité d’eau nécessaire pour le 
^ssage des bateaux, s'écoule dans la rivière ou 
le vallon : c’est une perte pour lé Canal. Mais 
comme le plan est de niveau, la résistance ne peut 
pas être bien grande;la quantité d’eau nécessaire 
doit augmenter dans le rapport de la longueur 
du plan avec la profondeur du puits. Mais d’après 
une estimation moyenne , on peut compter sur 
une tonne d’eau , pour le passage d’un tonneau 
de cargaison ; et la dépense réduite de construc¬ 
tion serait le tiers de la somme nécessaire pour 
l’execution d'un pouf aqueduc. 

Quoiqu’au moyen des trois méthodes qu’on 
vient de décrire, on puisse traverser avec facilité 
les rivières el les vallons, il est des cas cependant 
où il conviendrait de construire des ponts aque¬ 
ducs, sur-tout quand il n’y a pas de grandes dif¬ 
ficultés à vaincre. Ces aqueducs peuvent être en 
fer, comme ceux représentés ( PI. 1 7,8); fi Pi. iv. 

et, suivant les positions, ils peuvent être beau¬ 
coup moins coûteux que ceux en pierre. Mais 
1 etablissement d'un aqueduc, ou sa construction 
particulière , doit dépendre de quantité de cir¬ 
constances, telles que la nécessité d’alimenter un 
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biez, l’économie du tems, les Frais de transport 
de la pierre ou du fer, etc.; et l’on doit se déter¬ 
miner pour la méthode, dont l’adoption exigera 
le moins de dépense,en remplissant le but qu’on 
se propose. 
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CHAPITRE XIV. 

Description d'un moyen de faire monter ou 
descendre verticalement les bateaux d’un liez 
dans un autre. 

Lb moyen que nous allons décrire , est infé¬ 
rieur en avantages au plan incliné ; mais il peut 
y avoir des cas où l'on serait oblige d’y avoir re¬ 
cours, tel que celui où le biez aboutirait à une 
hauteur escarpée. On pratiquerait dans cette hau¬ 
teur soit une coupure, comme en le voit (P/. T~, ] ’ 

fg. i, 2 , 3 , 4 . ), soit un puits de dimensions con - 2 ’ 3 ’ 4 ' 
venables pour le passage d’un bateau , que l'on 
ferait monter et descendre , à l'aide de chaînes 
ou balancines verticales attachées à une cuve ser¬ 
vant de force motrice. Le puits de cette cuve et 
celui des bateaux communiqueraient par un con¬ 
duit voùlé au biez inférieur. On construira deux 
grues A,B ( PL V,fg. 1 , 3 , 4 -), chacune de i5 y > 
pieds de hauteur, capables de soutenir une charge 3> 4- 
de trois tonneaux chacune. O 11 les placera à 12 
pieds de distance de pivots en pivots, sur l’un des 
côtés du biez supérieur, et vis-à-vis le point de 
jonction du puits et de ce biez. Leurs bras doit 
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Vent être joints par une traverse de fer C, mo- 
% i. bile, de douze pieds, comme on le voit (î/g. i.) 
Par ce 1003*011, les grues agiront parallèlement 
entr’elles; derrière les grues el au-dessus du puits 
D,il y a un tambour à roue E, de deux, diamè¬ 
tres difîcrens. Les chaînes F de la grue sent atta¬ 
chées à la partie du tambour dont le diamètre 
est le plus grand, et les chaînes G de la cuve L 
à celle du plus petit diamètre. Aux extrémités des 
chaînes des grues, est fixée une cage de fer H, 
destinée à recevoir le bateau. Dès qu'il 3* est sus¬ 
pendu , on fait monter ou descendre la cage en 
faisant descendre ou monter la cuve. 11 3 r a un 
F‘g- 3 - réservoir I, {Fig. 3), formé dans l’un des côtés du 
puits de la cuve et près du fond, assez grand 
pour contenir environ trente tonnes d’eau. Tan¬ 
dis que la cage est dans le biez supérieur, la cuve 
doit être au-dessous de ce réservoir. Quand il 
est question de faire sortir le bateau du biez su¬ 
périeur, pour le faire venir au-dessus du puits, ou 
de la coupure où il doit descendre, on fait cou¬ 
ler de l'eau du réservoir I dans la cuve , jusqu'à 
ce qu’elle ait acquis une force prépondérante* 
Alors elle descendra de huit pieds, et enlèvera 
la cage et le bateau hors du biez supérieur. C’est 
dans ce moment qu’on fait mouvoir les grues 
au-dessus du puits, et on laisse écouler uue par- 



tie Je l'eau de la cuve, pour donner au bateau 
la prépondérance. 11 descend dans le biez in¬ 
férieur, et fait monter la cuve jusqu’au sommet 
dupuits,danslaposi(ion représentée {Fig. 2 ).Alors 
011 fait agir mie soupape au moyen d'un levier M, 
et l’eau qui s'échappe de la cuve passe dans un 
tuyau N et descend dans le réservoir I, pour 
servir à tirer du biez supérieur le bateau suivant. 
Pour faire monter un bateau danslc biez supérieur, 
on fait entrer , au moyen d'un tuyau O {Fig. 3) , 
de l'eau de ce biez dans la cuve, jusqu'à cequ'elle 
ait acquis une force prépondérante : elle descend 
alors et élève le bateau du biez inférieur à un 
pied environ au-dessus du biez supérieur. On fait 
ensuite agir les deux grues du côté de ce biez, 
l’eau s'écoule de la cuve et le bateau se trouve 
à flot dans le biez supérieur. 

Pour rendre uniforme le mouvement de cette 
machine, on y adapte des ailes centrifuges P, comme 
on le voit ( Pi. V . fig. 2 ) : on ajoute aussi à la 
cuve des chaînes de contre-poids Q. 

La manœuvre de celte machine est aisée à exé¬ 
cuter. Un bateau de 4 tonneaux peut franchir un 
espace de 100 pieds de hauteur en 8 minutes de 
tenis,et36o tonneaux en 12 heures. La dépense 
de cette construction serait un peu plus forte que 
celle du plan incliné à double coulisse. 
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On pourra faire monter et descendre les 
bateaux sans perte d’eau, en employant la cons¬ 
truction suivante : 

On donnera au puits, pour le passage de deux 
bateaux, 30 pieds de diamètre. Les ouvrages se¬ 
ront garantis et couverts par uu bâtiment au cen¬ 
tre duquel on placera un tambour à roue R d’un 
seul diamètre. De chaque côté de ce tambour, il 
y aura deux chaînes S et une cage T pour rece¬ 
voir les bateaux, dont l’un descend et l’autre monte. 
A l’extrémité du biez supérieur , sur le bord du 
puits, il y a deux vannes U qui s'élèvent vertica¬ 
lement. Derrière ces vannes, et parallèlement au 
Canal, sont deux espèces de bacs ou radeaux V, 
qu’on fait mouvoir sur des bandes de fer X, à laide 
d’un pignon W, et d’une crémaillère Y, adaptée 
à l’un de leurs côtés. Ces deux radeaux doivent 
avoir une de leurs extrémités ouverte, et être as- 
sezgrands pour contenir la cage et le bateau. On 
Fait avancer un de ces radeaux vers le biez supé¬ 
rieur, et on le fait entrer dans une coulisse 
préparéepour le recevoir. On ouvre alors la vanne 
U, et il se trouve rempli de l’eau du Canal, ce qui 
permet au batelier de faire entrer le bateau dans 
la cage. On ferme ensuite la vanne, et l’on ouvre 
une petite ventelle Z, qui est à l’autre extrémité 
du radeau, vers le bas, comme on le voit {Fig. 6 ), 
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pour faire écouler l’eau : ou retire ensuite le ra- jr,v. g. 
deau, et le bateau se trouve suspendu au-dessus 
du puits. Pendant cette manœuvre, l’homme qui 
est en bas place un bateau vuidedàns la cage in¬ 
férieure. Le bateau chargé qui descend , enlève 
parson poids, celui qui est vuide; etdanslemcme 
tems,par unmouvemènt rapide,la roue A,placée 
à l'extrémité du tambour, tait agir trois pompes 
B,B,B , qui enlèvent et font passer dans le biez 
supérieur toute l’eau qu’on avait fait couler du 
radeau dans un petit bassin latéral C, d’environ 
douze pieds de profondeur ; et par ce moyen il 
n’v a aucune perte d'eau. Dès que le bateau vuide 
est monté, on fait avancer l’autre radeau, on ouvre 
la vanne,il sc remplit d’eau, et reçoit le bateau 
qu'on fait entrer dans le liiez supérieur. S’il se 
trouve un autre bateau prêt à descendre , on le 
fait passer dans la cage, eu répétant la manœuvre 
déjà décrite. Pour rendre uniforme le mouve¬ 
ment de cette machine,on emploie des ailes cen¬ 
trifuges. semblables à celles adaptées aux précé¬ 
dentes; mais les chaînes de contre-poids ne sont 
pas très-nécessaires, parce que le poids du ba¬ 
teau chargé qui descend, sera suffisant pour en¬ 
lever toutes les chaînes, si la profondeur n’est 
pas de pins de too pieds, et en même-tems pour 
faire agir les pompes, et enlever le bateau yuidej 
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On pourrait même avec une charge de 4 tom 
naux qui descendraient, en enlever une autre de 
3 tonneaux , pourvu qu’on ne fît point agir les 
pompes, qu'il serait facile d'arrêter au moyen du 
levier D. En sorte que de cette manière , on 
pourrait exécuter un petit commerce d'importa¬ 
tion et d’exportation. 

Mais si ce commerce devenait plus considéra¬ 
ble , on pourrait ajouter à tout cet appareil la 
cuve et les puits: ce qui en ferait une double ma¬ 
chine. Il ne faudrait que huit minutes pour le 
passage de deux bateaux. Par conséquent, dans 
le cas d'uu commerce descendant, on pourrait, 
en 12 heures de tems,faire passer 360 tonneaux 
en remontant les bateaux à vuide;et dans le cas 
d’un commerce d’importatiou et d’exportation, 
en pourrait faire passer deux fois autant de ton¬ 
neaux que ci-dessus , parce que les bateaux 
chargés montent et descendent en même-tems. 

La dépense de la machine pour 100 pieds 
de profondeur, serait, dans le cas d’un commerce 
descendant, de.2,5oo 1 . 

Et dans le cas d’un commerce mon¬ 
tant et descendant , en y ajoutant la 
cuve et le reste de l’appareil, elle serait 
de .’.6iO0ol. 
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Ce qui fait à peu-près la moitié de la dépense 
des sas d'écluscs. 

Pour faire passer un seul bateau d'un biez, 
dans l'autre, à la faveur de la cuvé d'eau, on pour¬ 
rait, au lieu desgrues A, B de la machine i, 
employer la manœuvre du bac ou radeau , 
comme dans le cas précédent. L’eau du bac o 
(Fig. 7, 8), serait reçue dans un petit bassin pour Fig. y, 
remplir la cuve qui doit produire la force mo- 8 ' 
triée nécessaire. De cette manière l'eau dont on 
a rempli le bac pour la descente d’un bateau, 
servirait aussi à eu élever un autre. 

Cesmachines pouvant aller nuit et jour , on 
voit combien à leur aide on peut étendre les 
avantages desCanaux d'embrancliemeus. 


I 




CHAPITRE XV. 


Des chemins en fer. 

0 N a considéré jusqu’ici les chemins en fer 
connue un moyen de transport qui, par scs avan¬ 
tages , tient le milieu entre le roulage et les Ca¬ 
naux avec sas d’écluses, et dont l’objet est de di¬ 
minuer la dépense qu’il faudrait faire pour pro¬ 
longer un Canal jusqu’aux carrières ou manu¬ 
factures qui se trouvent dans son voisinage. 

La construction des Canaux pour les petits ba¬ 
teaux n'est guère plus coûteuse que celle des che¬ 
mins en fer, avec lesquels nous allons les com¬ 
parer. L’évaluation ordinaire de ces derniers est 
d’environ 700 liv. sterl.parmille. Ils ne sont des¬ 
tinés qu’au commerce d’exportation, et ne don¬ 
nent passage qu’à une seule voiture à la fois. Il 
y a des places où s’arrêtent les voitures qui pour¬ 
raient se croiser : lapente de ces chemins, depuis 
les carrières ou manufactures, jusqu’au Canal 
voisin, est généralement réglée de manière qu’un 
chevalmeut ramener une voiture à vuide, avec 
la même facilité qu’il en a descendu une chargée; 
en sorte qu’on peut estimer qu’un cheval descen¬ 
dra 
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tira une charge de a tonneaux sur le pied de 3 
milles par heure , et qu’il montera un tonneau 
avec à-peu-près la même célérité. Mais les répa¬ 
rations à faire aux fourgons sont considérables , 
et tombent nécessairement sur la compagnie ; d'un 
autre côté , la nécessité où fou est de char¬ 
ger les matériaux dans ces voitures, de les dé¬ 
charger près du Canal où le manque de bateaux 
oblige bien souvent à établir un dépôt, et de les 
recharger ensuite dans les bateaux , tend à aug¬ 
menter les frais de transport de ces matériaux, et 
les expose à des dégradations. 

Ou ne peut pas assigner exactement la diffé¬ 
rence entre la dépense d’un Canal et celle d’un 
chemine» fer, sans avoir bien étudié les localités, 
et toutes les considérations doivent être bien pe¬ 
sées avant de faire un choix ; mais il faudrait que la 
construction d’un Canal fût beaucoup plus dis¬ 
pendieuse que celle d'un chemin en fer, sur-tout 
s'il a plus de deux milles de longueur, pour faire 
préférer le dernier. Un chemin en fer est borne 
à un seul objet, et le pays qui lui est adjacent 
n’eu reçoit pas plus de secours que s'il u'existait 
pas. Dans le cas d’un accroissement dans le trans¬ 
port, les places qu’on a laissées pour les voitures 
qui se croisent, ne pouvant plus suffire, il de¬ 
viendrait nécessaire de faire un double chemin 
K 




en fer ; ce qui entraînerait de nouvelles dépenses 
et des réparations considérables, sans procurer 
le moyen de favoriser le commerce dans l’inté¬ 
rieur du pays. Mais un petit Canal, à raison de 
son-peu de argeur, peut cire construit par tout, 
et facilite extrêmement les transporls.il contourne 
les hauteurs, étend ses bienfaits sur les champs 
brûlés du soleil, et semble inviter à lui donner 
des'branclies. Dans un pays où fou a construit 
un chemin en fer ou un Canal, on a toujours 
quelqu’espoir de voir les transports s’augmenter 
ou le commerce s’aggrandir ; ce qui donne lieu 
à l’examen de ces deux questions : 

Lequel d’un Canal ou d’un chemin en fer se¬ 
rait le plus favorable à l’accroissement du com¬ 
merce ? - 

Et lequel des deux moyens d’cmbranchemens 
faciliterait le plus les transports ? 

La construction des chemins en fer d’un mille 
de long ou environ, est sans doute nécessaire 
dans les lieux élevés,où il serait difficile de trou¬ 
ver de l’eau, ou quand le commerce du pays 
n’est pas suffisant pour dédommager de la dé¬ 
pense qu’entraînerait l’exécution des machines. 
Comme on ne leur donne qu’un mille d’étendue, 
ils ne peuvent être que d’une médiocre impor¬ 
tance. 
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Pour Faire rentrer, autant qu'il est possible -, 
leur construction dans le système général que j’ai 
présenté, voici la méthode qu’il Faut suivre, lors¬ 
qu’on veut Faire remonter les bateaux vuides 
jusqu’aux fosses à charbons ou autres carrières, 
toutes les lois que le terrein présente une pente 
régulière. 

Supposons, par exemple, de tels établissemens 
à la distance de six cents verges ou plus d’un Ca¬ 
nal, on construira, pour y venir, un chemin en 
fer, au sommet duquel on placera une machine 
semblable à celle duplan incliné simple ( PI. Il / , p). irq 
jig. i, 2, 3, ) et on fabriquera un charriotpour re- * 
ccvoir le bateau. La roue verticale A, autour de 
laquelle s’enveloppe la corde ou chaîne conduc¬ 
trice, est mise en mouvement par la roue du tam¬ 
bour F, auquel est suspendu un poids. Quand un 
bateau chargé descend le chemin en fer, il fuit, 
par sa pesanteur, remonter ce poids, qu’on em¬ 
pêche alors de descendre en faisant entrer un 
arrêt dans la roue du tambour. C’est une force 
motrice qu’on se réserve pour enlever les ba¬ 
teaux vuides. 

Lorsque le bateau est près d’entrer dans le 
biez inférieur, on désengrène les roues des deux 
axes ; ce qui permet de faire descendre assez le 
charriot pour pouvoir mettre le bateau à flot. On 

K a 
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place ensuite sur ce charriot un bateau vuidc , 
on ôte l’arrêt de la roue adaptée à l’axe du tam¬ 
bour, et le poids fait monter le charriot. 

Pour rendre le mouvement uniforme, on se 
sert aussi d’un régulateur. 

A l’extrémité de l’axe de la roue A, il y a deux 
pignons de diamètres différons , afin que cette 
roue puisse faire un plus grand nombre de révo¬ 
lutions pour faire monter et pour faire des¬ 
cendre un bateau. 

Quand le bateau descend,l’action de sa pesan¬ 
teur suffit pour enlever le contre-poids ; mais il 
perd toute sa force en entrant dans le Canal : c’est 
ce qui oblige à désengreuer les pignons, afin de 
donner plus de longueur de corde au charriot 
qui descend, et pouvoir plus aisément mettre le 
bateau à flot. Il faut donc que cette portion de 
corde qu’on a lâchée, soit retirée au moyen du 
contre-poids, lorsqu’on remonte un bateau vuide ; 
et c’est ce qu’on obtient en faisant engrener dans 
la roue le plus petit des deux pignons. 

Cette méthode, pour la montée des bateaux 
Vuides, produira au propriétaire une économie 
considérable , puisque pour remplir son objet 
. il suffit d’un simple plan et d’une corde conduc¬ 
trice. On donnera au charriot destiné à recevoir 
le bateau, dix à vingt petites roues qui seront 
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autant de points sur lesquels se partagera la 
charge ; le chemin en fer en fatiguera d’autant 
moins. 

Lorsque la nature du terrain ne permet pas 
d’établir un plan uniformément incliné, ou que 
la distance est trop grande, on transportera avec 
un seul cheval, sur un charriot à six ou huit roues, 
et construit exprès, jusqu’auprès des fosses ou 
carrières , le bateau qui y prendra sa cargai¬ 
son , et descendra vers le Canal tout prêt à y na¬ 
viguer. 

En se rappelant les diverses manœuvres néces¬ 
saires pour le passage des petits bateaux, et qui, 
en grande partie , sur-tout lorsque le commerce 
est considérable, doivent s’exécuter avec cette 
grande célérité d’où dérivent leurs nombreux 
avantages, le lecteur reconnaîtra la nécessité de 
leur donner des roues. Cette combinaison du ba¬ 
teau ordinaire et du fourgon leur donne les pro¬ 
priétés de l’un et de l’autre. 




CHAPITRE XVI. 


Résumé de tout le système des petits Canaux. 

Nous avons décrit les differentes machines 
par le moyen desquelles on fait passer de petits 
bateaux d’un biez dans un autre ; nous avons 
expliqué les diverses manœuvres à exécuter ; le 
le tableau comparatif des effets généraux qu’on 
doit attendre du système des grands bateaux et 
de celui des petits , a été présenté avec impar¬ 
tialité ; résumons-nous, et récapitulons les avan¬ 
tages des petits Canaux. 

D’abord, sous le rapport de la richesse natio¬ 
nale , il faudrait, pour vivifier le commerce et 
l’agriculture, transporter, autant que possible, 
pajr les Canaux, toutes les cargaisons pesantes et 
considérables d’un état. L’établissement des Ca¬ 
naux réduirait la dépense des transports, ouvri¬ 
rait des communications faciles pour l'échange 
des denrées d’une province avec celles d’une 
autre, enrichirait le pays, diminuerait le nombre 
des chevaux , rendrait plus productif le travail 
des mains, et répandrait d’une manière plus ré¬ 
gulière j les commodités de la vie. Il serait donc 
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à desirer qu'on pût en étendre beaucoup l’usage, 
et puiser les richesses dans leurs sources ; mais 
il est évident qu’on ne peut y réussir qu’en pro¬ 
portionnant la dépense d’un Canal avec le com¬ 
merce auquel il doit servir. 

Cet important objet ne peut être rempli en se 
servant uniquement de sas d'écluses ; ils entraî¬ 
nent toujours une dépense cons : dérable , et iî 
n’en existe point pour les bateaux de plus petites 
dimensions que ceux de 2 j tonneaux ; ensorte que 
fout pays qui ne peut faire un commerce as¬ 
sez grand pour indemniser de ces énormes dé¬ 
penses , doit être privé des avantages du trans¬ 
port par eau; et la plus grande partie des pro¬ 
vinces est dans ce cas. 

Lorsque deux grandes villes ou deux pays voi¬ 
sins peuvent,par l’importance de leur commerce, 
supporter la dépense d'un Canal avec sas d’é¬ 
cluses, on peut le construire pour ces pays ; 
mais il est impossible d'établir des embranche- 
mens dans les districts pauvres, en se servant 
des grands bateaux, qui nécessiteraient d'y faire 
de grandes dépenses. Elles absorberaient le bé¬ 
néfice que pourraient retirer de l’embranchement 
le pays et le propriétaire du Canal. 

Un petit Canal de communication entre 
deux contrées importantes aura cet avantage, 
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qu’il sera aise d’y ajouter des embrancheuiens 
latéraux qui s’étendront dans l’intérieur du pays, 
et au moyen desquels les petits bateaux pénétre¬ 
ront dans ses parties les plus reculées , où l’on 
peut à peine recueillir 4oà5o tonneaux par jour. 
Ces diverses ramifications vivifieront le pays, 
comme les veines le font à l’égard du corps hu¬ 
main. Le Canal deviendra important, comme 
une. rivière qui reçoit de nombreux affluons. Les 
petits bateaux transporteront une grande cargai¬ 
son par un mouvement lent, et une petite avec 
la rapidité des diligences, précieuse en certains 
pas. Ce double avantage amènera sur les petits 
Canaux presque tous les grands transports, qui 
n’auraient pas lieu en se renfermant dans le sys¬ 
tème des sas d’écluses. Les petits Canaux, coûtant 
très-peu à construire, peuvent servir à un grand 
commerce comme à un moindre, en y multipliant 
les bateaux. Le peu de dépense qu’entraîne leur 
exécution, est sur-tout à considérer. 

Toutes choses égales d’ailleurs, la construc¬ 
tion d’un petit Canal ne coûtant que la moitié 
de la dépense de celle d’un Canal pour des ba¬ 
teaux de 25 tonneaux, ou environ le tiers de 
celle d’un Canal pour des bateaux de 40 ton¬ 
neaux , un petit Canal vaudrait au souscripteur 
jïo ou i 5 pour joo par an, quand un grand no 
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lui en produirait que 5 , et de plus , l’exposeraif 
à dos frais d'entretien et des répai-alions beau¬ 
coup plus considérables. 

Je prie le lecteur de donner son attention aux 
questions suivantes. 

Lorsqu’il s'agit de former une communication 
navigable, ne vaut-il pas mieux dépenser 33 mille 
livres , pour la construction d’un petit Canal, 
dont les cmbranchemens se multiplient par un 
système aussi peu dispendieux, que d’employer 
66 ou 100 mille livres, à creuser de larges Canaux 
pour des bateaux de 20 ou 40 tonneaux, dans la vue 
de transporter quelques objets peu nombreux et 
d’un usage rare, dont les petits bateaux ne pour¬ 
raient se charger, et en se privant par-là des nou¬ 
velles branches de Canaux, qui nécessairement 
amènent dans le Canal principal, des objets de 
commerce plus nombreux que ceux que les 
petits bateaux ne peuvent contenir? 

Lequel est le plus avantageux pour le com¬ 
merce, ou des petits bateaux qu'à peu de frais 
on ferait passer dans tous les pays où se trouve¬ 
rait un objet de commerce quelconque, ou des 
grands bateaux, qui parleur capacité peuvent 
contenir des articles volumineux, qui ne seraient 
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que le dixième de tous les objets transporta' 
blés (t) ? 

N'est-il pas plus avantageux, pour l’intérieur de 
l’état, de creuser 300 milles de Canaux , que de 
n’en creuser que 100 ou 200 milles, en em¬ 
ployant la même somme à l’un et à l’autre tra¬ 
vail, et de pouvoir étendre les bienfaits du trans¬ 
port par eau dans une proportion double ou 
triple ? 

N’est-il pas bon de comparer aussi l’intérêt du 
capital qu’on économise, par l’établissement des 
petits Canaux, avec la dépense nécessaire pour 
transporter les cargaisons des grands bateaux 
sur les petits, en observant d’ailleurs que tous 
ces frais retomberont sur l'affréteur? 

L’usage des petits bateaux, à raison de leur 
légèreté et de leur construction peu dispen¬ 
dieuse, ne contribuera-t-il pas à faire passer par 
les Canaux un commerce plus considérable que 
celui des grands bateaux, dont l’exécution exige 
de grands frais ? 

D’après tant d’avantages particuliers aux pe- 


(1) Je prie mes lecteurs, en examinant quels sont 
les articles qu’on ne peut pas transporter dans des ba¬ 
teaux de 20 pieds de long et 4 de large, de se rap¬ 
peler les moyens que j’ai indiques pour le transport 
des bois de charpente. 
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•tifs Canaux, peut-on douter qu'en n'efïêctue par 
leur moyen presque tous les transports qui se 
font dans un état, tandis qu’il faudrait continuer 
à se servir du roulage, si fou persistait dans la 
méthode des sas d’écluses. 

Qu’on livre le mûr examen de ces importantes 
questions à des ingénieurs, leur conclusion 
sera d''ôter les grands bateaux des Canaux où le 
préjugé les a placés, de les relancer dans les ri¬ 
vières, et de réserver l’usage des sas d’écluses 
pour les cas limités où ils conviendraient encore. 

Un ingénieur, en faisant le projet d’un Canal, 
suit communément les pratiques établies. Mais si 
l’on devait toujours travailler d'après les systè¬ 
mes reçus, il n’y aurait pas de progrès dans les 
arts. Il est de son devoir d’y concourir et de sou¬ 
mettre ses recherches à la discussion qui éclaire 
les esprits, comme le frottement fait sortir les 
étincelles de feu cachées. Il est sur-tout néces¬ 
saire de l’appeler sur l'objet d'un bon système 
de navigation. Il peut rester contre celui que je 
propose l'obstacle des préjugés. Je crois avoir 
applanitous les autres et bien assuré mes moyens. 
J’espère qu'ils seront jugés dignes d'ètre essayés, 
et que le fruit de mes recherches ne s'évaporera 
pas en famée, dans le creuset de la discussion. 

Je crois donc qu’il est de la dernière impor- 
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tance pour les spéculateurs et les Ingénieurs 
qu’ils emploient, de bien approfondir ce sujet, 
avant de soumettre leur projet au parlement, ou 
de poursuivre l’exécution d’aucun autre Canal. 
Si les avantages de ce système sont reconnus, il 
faut l’adopter le plutôt possible ; s’il est mauvais 
il faut le laisser dans l’oubli. 

Autant j’ai de respect pour l’homme coura¬ 
geux qui met dans tout son jour la lumière de 
la raison , autant j’ai de mépris pour ces êtres 
pusillanimes qui, semblables à une lanterne 
«ourde, ne laissent pas voir toute la clarté qu'ils 
recèlent. Souvent des moyens de perfectionner 
des machines utiles,sont restés inconnus pendant 
des siècles,par le manque de feu et d’énergie de 
la part de l’inventeur, et parce qu’on avait né¬ 
gligé le seul moyen de démontrer leur utilité , 
qui eût été de les soumettre à l’épreuve de la 
discussion. Je suis prêt à répondre à toutes les 
objections qu’on pourrait faire contre le système 
des petits Canaux, et j’engage les ingénieurs et 
autres à me proposer les argumens qui peuvent 
être en faveur de celui qui est établi. S’ils ne le 
font pas, je me crois parfaitement en droit de 
critiquer les ouvrages de ces hommes qui, par 
obstination ou par ignorance, pourraient, dans 
Ja suite, s’attacher au système des sas d’écluses. 
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et entraîner ceux qui les emploient, dans les 
grands frais, qui en sont la conséquence iné¬ 
vitable. 

Quand on aura bien compris tout l'avantage 
des petits Canaux, on les multipliera tellement, 
et les transports se feront à si peu de frais, que 
les Canaux avec sas d’écluses n’auront plus 
d’autres objets à transporter que les articles vo¬ 
lumineux , et l’on aura bientôt apprécié le rap¬ 
port de ce transport avec celui qui peut se faire 
par les petits Canaux. 

Supposons qu’un petit Canal aboutisse au même 
point qu’uii grand, qu’il longe, par exemple, un 
de ceux de Leeds et Liverpool, de Lancaster, 
Rochdale , de la grande jonction de Kennet à 
Avon, Dellesmère, et quantité d’autres qui re¬ 
çoivent des bateaux de rivière, ou de 40 ton¬ 
neaux, et qu’il transporte tous les objets de di¬ 
mension moyenne , pour un tiers de la somme' 
qu’exigeraient les propriétaires de l’un de ces. 
Canaux ; dans lequel des deux s’emprcsserait-on 
alors de faire transporter les cargaisons? 

Les frais de tonnage, qui rapporteraient 5 
pour 100 aux proprietaires des grands Canaux, 
produisant i 5 pour 100 à la compagnie, qui en 
aurait exécuté uu petit, il est évident que les pre¬ 
miers ne pourraient pas soutenir la concurrence. 



Celle-ci pourrait même, dans la vue de s'atti¬ 
rer toujours de nombreux transports , réduire le 
tonnage à mesure que le commerce deviendrait 
plus considérable,et se conserver les 5 pour ioo 
de bénéfice. Ainsi,lespetils Canaux deviendraient 
les régulateurs des grands ; ils fixeraient le maxi¬ 
mum, de leur produit. Si, par un effet imprévu 
de la concurrence, le bénéfice du propriétaire 
du petit Canal était l'éduit à 5 pour ioo , celui 
des propriétaires du grand le serait à moins de 
deux. 

On peut conclure encore que les compagnies 
qui ont l’entreprise des grands Canaux, feront 
tous leurs efforts pour empêcher l’introduction 
des petits parmi les leurs. Dans le cas où l'on 
en exécuterait, ils ne manqueront pas de recou¬ 
rir au parlement, pour obtenir des bills qui éta¬ 
blissent une infinité de restrictions. Mais j’espère 
que le législateur sage sentira que la concurrence 
est esseiitiellc daiis un état ; que réduire la dé¬ 
pense des travaux publies, c’est enrichir la na¬ 
tion , et qu’il aimultera la plupart de ces restric¬ 
tions qui entravent aujourd’hui le commerce. 

La concurrence ne peut que diminuer les frais 
de transport, dont la réduction est l’objet des 
Canaux. La concurrence se contente du moindre 
profit possible j tandis que le monopole tire le 
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plus qu’il peut de l’affréteur. Ainsi, la concur¬ 
rence doit obtenir toute sorte d'eneouragemens, 
les restrictions être les moins nombreuses pos¬ 
sible, et la circulation des denrées aussi libre que 
l’air que nous respirons. Jusqu’à ce qu’on soit par¬ 
venu à ce point, la nation ne jouira jamais plei¬ 
nement des avantages qui doivent résulter d’une 
bonne navigation intérieure. 
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LETTRE A THOMAS MIFPLItf, 


GOUVERNEUR DE LA PENSYLVANIE, 

Sur l’application à l’Amérique du système 
des petits Canaux. 

E N travaillant à cet ouvrage sur les Canaux , 
j’ai souvent pensé aux avantages qui résulteraient 
de l’adoption de mon système dans les états de 
l’Amérique, et j’ai fortement désiré de diriger 
l’esprit public vers cet important objet. Mais en 
réfléchissant sur l'habitude où l’on est de se ser¬ 
vir du roulage dans les pays de l’intérieur, je 
craignais de rencontrer beaucoup de difficultés 
à détruire le préjugé national, et à lever îa somme 
d’argent nécessaire aux premières dépeuses d'un 
Canal important. Tandis que jem’occupais de ces 
recherches, j’ai eu la satisfaction de trouver dans 
vos idées sur l’importance des communications 
faciles entre les pays éloignés, un grand rapport 
avec les miennes, et des considérations propres 
à réveiller puissamment l’attention publique : c’est 
ce qui m’a déterminé à vous adresser cette lettre, 
dans la persuasion où je suis que vous vous inté¬ 
ressez trop au bien public, pour rien négliger 
de 
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de ce qui est relatif au perfectionnement de la 
navigation. 

Je vous prie donc de lire attentivement le sys¬ 
tème que j’expose. Il doit faire renoncer à l’an¬ 
cienne pratique pour deux raisons: i.° à cause 
de l’économie dans les constructions qui peuvent 
se faire avec le tiers de l'argent nécessaire aux 
Canaux à écluses ; z.° à cause de la célérité que 
présentent les petits Canaux, et de l'avantage de 
pouvoir faire dessus six milles par heure , dans 
les pays les plus moutueux ; avantage que les Ca¬ 
naux à écluses et le roulage ne peuvent jamais 
avoir. Les petits Canaux servent pour toute espèce 
de transports, remplissent le double objet des 
Canaux et des routes ; et s'ils sont établis et admi¬ 
nistrés d'après de bons principes , un pays mon- 
tueux peut jouir de tous les avantages du trans¬ 
port par eau, qui ont rendu si célèbres les plaines 
unies et fertiles de l'Egypte. 

Quand on jette les yeux sur l’immense conti¬ 
nent de l’Amérique, qu’on en parcourt l’in térieur, 
et quon voit presque désertes, parce qu'elles sont 
éloignées des villes de commei'ce, des contrées 
où le sol peut produire fout ce qui est nécessaire 
à l’existence et au bien-être de plusieurs millions 
d'hommes,le philosophe cherche les moyens de 
làcüiter le travail des habitans actuels, d’étendre 

h 
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leurs facultés,d’appeler la population, et don¬ 
ner des bras à chaque âcre de ce vaste terri¬ 
toire. 

Une grande et fertile région, coupée par de fé¬ 
condes vallées et de nombreuses montagnes, ar¬ 
rosée d’une infinité de ruisseaux, qui en parcou¬ 
rent les détours, et alimentent ces longues et 
rapides rivières qu’on voit dans les teins secs 
n’offrir qu’un lit de sable, et dans les tems de 
pluies rouler en torrens à travers des précipices 
et des rochers escarpés ; tel est le champ vaste 
qui s’ouvre devant l’homme de génie, et où il doit 
vaincre tous les obstacles que présente la navi¬ 
gation des fleuves, dans les lits que leur a creu¬ 
sés la nature. C’est à l’art qu’il appartient de les 
surmonter; ce but important est, sous le rapport 
de l’intérêt national, le sujet le plus digne de l’at¬ 
tention des membres éclairés de la société. 

Il est d’abord évident que la valeur des denrées 
diminue, en raison de l’éloignement des marchés, 
faute de débouchés, ou à cause des frais de trans¬ 
port ; par conséquent , certains cantons éloignes 
des marchés, sont privés de la faculté d’échanger le 
surplus de leurs productions, contre les objets dont 
ils peuvent avoir besoin. La circulation se trouve 
donc alors entravée ; les facultés de l’esprit et du 
corps ne font rien pour l’industrie, et le pays s» 
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changeen un désert inhabité. Mais pour encoura¬ 
ger la population etaügnienter la valeur des terres, 
l’établissement des communications doit être fait 
avec le moins de frais possible, et suivant les 
vrais principes ; car, en raison de la facilité 
quelles auront à envoyer leurs denrées au mar¬ 
ché , les contrées éloignées auront plus ou moins 
d’importance dans la balance du commerce ; en 
un mot, n'est-il pas certain que les terres autour 
du fort Pitt auraient la même valeur que celles 
autour de Lancaster, si leurs denrées pouvaient 
être rendues au marché pour le même prix , 
et que la population s’augmenterait rapide¬ 
ment ? 

Intimement convaincu que les Canaux sont le 
seul moyen réel d’établir des communications 
Faciles , et qu’ils sont, par conséquent, delà plus 
grande importance, je desire que le gouvernement 
se pénètre bien de leur utilité. Pour se procurer 
toutes les connaissances nécessaires , il faut 
qu’il nomme une commission composée de 
gens de l’art, et chargée d’examiner tous les 
projets relatifs à l’établissement des Canaux, dans 
les endroits où la population et le commerce 
peuvent l’exiger, en ne perdant pas de vue ce 
principe, que tous les Canaux doivent dorénavant 
être construits sur le même modèle, afin qu’en 
L 2 
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parcourant les divers embranchcmens, on puisse 
se servir des mêmes bateaux sur tous. Je me flatte 
que les Canaux paraîtront dans un nouveau jour, 
et acquerront plus d'importance qu’ils u'en ont 
eu jusqu’ici, par les moyens que j’ai donnés de 
les adapter à tous pays, et de rendre leur cons¬ 
truction aussi peu dispendieuse que celle des 
chemins à barrières. 

Lorsque , pour a agrandir le commerce d'un 
pays-, il est essentiel de construire des chemins à 
Jpayrières ou des Canaux , il sera aisé de recon¬ 
naître laquelle des deux méthodes est la plus 
avantageuse, en examinant, i.° quelle est la dé¬ 
pense d’un chemin: 2. n quelle est celle d’un Canal 
de la même longueur ; 3. 0 quel est le prix du 
transport par terre ; 4. 0 quel est celui du trans¬ 
port par eau. L'on trouvera probablement que 
le Canal serait construit à meilleur marché, et 
qu'il faudrait trois ou quatre fois la somme 
qu’exige sa construction, pour celle d'une route 
de même longueur. 

On peut ajouter à cela une considération en fa¬ 
veur des Canaux -,savoir, que sur tontes les routes, 
quelques bonnes qu’elles soient, lapins forte dé¬ 
pense pour le transport est occasionnée par la 
quantité de chevaux nécessaires ; mais sur les 
Canaux, les frais principaux consistent dans la 
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tonnage on le droit dûaux propriétaires .pomme 
intérêt de l'argent avancé pour leur confection, 
et cependant ce tonnage, par un règlement ju¬ 
dicieux, peut être réduit, et les frais do trans¬ 
port réglés de manière qu'ils soient les mômes 
pour 400 milles de distance que pour 83 on 100 
milles. Dans ec cas. ce ne serait gu ère que la 
moitié de ce qu’il eu coûterait par le roulage sur 
les meilleures rouies. 

Pour éclaircir ceci, je suppose un Canal de 
Philadelphie an fort P’tt, ou tout autre de 3‘jo 
milles de longueur ; sur ce Canal, un conducteur, 
mi batelier cl un cheval transporteraient 40 ton¬ 
neaux à 20 milles de distance par jour, et arri¬ 
veraient à Philadelphie en 18 jours : ce qui. à 10 
schcilings par jour, ferait 180 scheihngs pour le 
transport de 40 tonneaux.ou 4’ 6 a par tonneau, 
indépendamment des droits. Sur une route de 
mémo longueur, il faudrait quatre chevaux, et 
peut-être cinq, pour conduire deux tonneaux à 
2 ') milles de distance par jour. Ils arriveraient à 
Philadelphie eu 14 jours ,et en donnant .seulement 
deux dollars ou 1 5 sehellings par jour , le port 
montcraittà2ioschellings,ou 51 . 5 ÿ par tonneau, 
non compris les barrières. O11 peut voir qu'il ré¬ 
sulterait une économie de l’adoption des Ca¬ 
naux, et que les routes , quelques bonnes quelles 
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soient, ne peuvent vivifier le commerce d’une 
contrée éloignée. 

Il ne s’agit donc plus cjue de savoir comment 
on peut construire un Canal de manière à réduire 
les droits, et avantager les cantons voisins. Cela 
dépend, sans doute, du mode qu’on suivra pour 
lever la somme nécessaire à l’exécution des pre¬ 
miers 5 o ou ioo milles d’un Canal, et de l’emploi 
qu’on fera de cette somme. 

En Angleterre, les Canaux se font par des 
compagnies de souscripteurs qui perçoivent un 
droit sur le transport des marchandises, connue 
intérêt de leurs capitaux. L’immense quantité de 
transport qui se fait à travers chaque partie de 
cet état, rend cet intérêt considérable, quoique 
le port par eau soit bien inferieur aux frais du 
roulage. Mais l’Angleterre étan t environnée d’eau, 
et ayant un grand nombre de ports, il ne s’y 
trouve aucun point fort éloigné d’un marché : par 
conséquent il n’y a point de Canaux d’une lon¬ 
gueur comparable à ceux à exécuter en Amé¬ 
rique ; c’est-à-dire , de 7 à 800 milles. Le ton¬ 
nage à tant par mille, accordé aux propriétaires, 
rendrait encore les frais de transport par eau 
si considérables, qu’ils empêcheraient d’amener 
au marché les productions des contrées éloi¬ 
gnées. Supposons, par exemple, qu’un Canal ait 



3^0 milles de développement, que sept entre¬ 
preneurs en aient exécuté chacun 5 o milles, et 
reçoivent 2 d . par tonneau, par mille, ou 8 s . 4 d . 
par 5o milles , ce sera pour la longueur totale 
2l. 18 s. 4 d. de droits par tonneau , indépen¬ 
damment des frais de port. Il est peu de den¬ 
rées qui puissent couvrir une telle dépense. 

Mais comme c'est aux denrées de l'inférieur 
qu’il faut ouvrir un débouché, les Canaux doi¬ 
vent être des ouvrages nationaux exécutés d’a¬ 
près le système suivant. 

Le gouvernement avancerait une somme d’ar¬ 
gent pour la dépense des premiers 60 ou 70 milles 
d’un Canal. Par exemple, le Canal de Philadel¬ 
phie à Lancaster, pouvant coûter 100,000 liv. 5 
on pourrait faire un fonds de 30,0001. par an, jus¬ 
qu’à l’entier achèvement des travaux. Supposons 
que sur ce Canal de 60 milles de long, le trans¬ 
port journalier soit de 5o tonneaux, qui paie¬ 
raient 2 d . chaque , à ne compter que 280 
jours ouvrables par an, les droits perçus s’élève¬ 
raient à 7,000, liv. qu'on pourrait consacrer à con¬ 
tinuer le travail. 

Les nouveaux droits qu’on percevrait à me¬ 
sure que le Canal s’avancerait, seraient toujours 
employés à le confectionner, et de cette manière 
le Canal traverserait tout le pays sans exiger 
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d'autres fonds que le produit du droit de péages. 
Si cette manière d’étendre les Canaux pouvait 
paraître trop lente pour vivifier promptementl’in- 
térieur d’un pays, et si les fonds de l’état per¬ 
mettaient de plus fortes avances, on creuserait 
de suite le Canal sur une longueur de 200 milles, 
on percevrait les droits jusqu’au remboursement 
de la somme avancée. Comme les propriétaires 
Voisins du Canal auraient déjà éprouvé un bé¬ 
néfice , par l’augmentation de la valeur de leurs 
propriétés, ils pourraient fournir la somme et 
percevoir les droits jusqu'au remboursement. 
I.’auginentalion de la valeur des terres serait un 
intérêt suffisant jusqu’au remboursement du ca¬ 
pital,dont le fonds diminuerait chaque année. 

Je suppose que par l’nne ou l’autre de ces 
méthodes ou toute autre plus avantageuse, on 
ait creusé les premiers 100 milles d’un Canal, 
il s’y fera, en raison de cette longueur, un plus 
grand commerce que sur les 60 premiers milles 
dont nous avons parlé : parce que plus il s’éloigne 
de la capitale, plus il donne de facilité aux ha¬ 
bitons de l’intérieur pour s’y rendre, et plus la 
perception est considérable. Ainsi, en supposant 
que sur une longueur de 200 milles, le trans¬ 
port journalier soit de 100 tonneaux, à raison de 
*0 schellings par tonneau, pour toute cette Ion- 
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gueur, ou proportionnellement pour une plus 
courte distance , le produit aminci s’élèverait à 
28,000 liv. Quand une fois 011 aurait atteint ce 
produit, le Canal se poursuivrait avec célérité ; 
chaque année les revenus seraient plus considé¬ 
rables, et chaque année ils serviraient à prolon¬ 
ger le Canal. 

À l’aide de ce système progressif et créateur, 
on prolongera , jusqu'au port Fit!, un Canal 
dont le développement avec scs détours aura 
360 milles. L’amélioration quil produira s’éten¬ 
dra eu raison qu’il s’éloignera de Philadelphie. 
Par exemple, dans les lieux éloignés de 20 milles 
de cette place et de7du Canal, on expédiera les 
marchandises par eau ; à la distance de 40 milles 
011 en fera quinze pour les embarquer sur le 
Canal5 on y viendra de vingt milles, si les lieux 
sont à 60 milles de la capitale, et ainsi de suite 
jusqu’à l’extrémité des 360 milles du Canal où 
l’on se rendra de 5o milles de part et d'antre. 
Ainsi, en prenant la largeur moyenne, on peut 
dire que le Canal vivifiera un pays de 360 milles 
de long , sur 5o de largeur ; d’après celte donnée 
011 pourra régler les droits. 

Un homme qui réside à vingt milles de Phila¬ 
delphie et à sept du Canal, pour transporter un 
tonneau de denrées par terre, ferait au moins une 
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dépense de io sch. , et emploierait un homme 
et deux chevaux pendant deux jours (i). 

D’après ce calcul, le transport jusqu’au Canal 
serait pour l’espace de sept milles de 5 schellings 
Les frais de port sur le Canal . 4 

Total.g sohel. 

L’économie serait donc de six schellings, et 
les droits ne laisseraient pas de s’élever à une 
certaine somme sur les premiers 100 milles 
du Canal. On diminuerait ces droits pour les 
grandes distances, afin d’attirer sur le Canal tout 
le commerce de l’intérieur du pays. Pour trans¬ 
porter 40 tonneaux à 20 milles de distance, il 
en coûtera, pour le conducteur, le batelier et le 
cheval, dix schellings, ce qui fait 3 s . par ton¬ 
neau pour 20 milles. Mais pour donner plus de 
latitude, mettons 4 s . par tonneau pour les trans¬ 
ports à cette distance ; les droits et le port sur 


Ci) Le lecteur anglais qui lira ceci , sera peut-être 
surpris que j’estime si bas le roulage en Amérique -, 
mais ne connaissant pas le juste prix de ce pays , je le 
porte à un taux aussi bas , pour lui donner quelqu’a- 
vantage , en le comparant avec les frais de transport par 
le Canal. En Angleterre , le roulage coûterait au moins 
une guinée , malgré la bonté des chemins à barrières. 
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360 milles, pourront être réglés d'après le tarif 
suivant. 


MILLES. 

DROITS. 

1 

PORT. ! 

T OTAL. 


sch. d. 

sch. cî. 

sch. cl 

20 

4 0 

0 4 


4o 

S 0 

0 8 

8 8 

Go 


I 0 

i 5 0 

80 

ib 0 

I /, 

17 4 

100 

20 0 

1 8 

■m 8 

120 

19 8 

2 0 

21 8 

140. 

i 9 4 

2 4 

21 8 

1G0 

19 0 

2 8 

21 8 

180 

18 8 

5 0 

21 8 

200 

18 4 

5 4 

21 8 

220 ! 

18 0 

5 8 

21 8 

240 

17 8 

4 0 

21 8 

2G0 

17 4 

4 4 

21 8 

280 


4 8 : 

21 8 

5 oo 

ni 8 

5 0 1 

21 8 

020 

îb 4 

5 4 

21 8 

H° 

II) 0 

5 8 

21 8 

(0 J ° 

i 5 8 

6 0 1 

21 8 


Par ce moyeu le pays situé à 360 milles de 
Philadelphie, y enverra ses denrées pour vingt- 


( 1 ) A la distance de ion milles , qui est la limite or¬ 
dinaire des charrois de terre , le tonnage doit com¬ 
mencer à diminuer en proportion que le port augmente. 

Si les bateaux reviennent à vuide , le port , qui pour 
56o milles est de 6 schelings, doit être déduit du ton¬ 
nage. Il en sera de meme à proportion pour les autres 
parties du Canal. 




C I/-2 ) 

•an scbellings hait deniers , ce qui est le même 
prix que pour une distancede ioo milles, à quoi 
il faut ajouter le transport par terre jusqu’au 
Canal. Mais comme ce système donne un dé¬ 
bouché aux denrées des pays éloignés , chaque 
âcre de terre attenant au Canal augmentera de va¬ 
leur , et en peu d’années on établira des che¬ 
mins de communication avec ce Canal. La po¬ 
pulation se trouvant augmentée, et les droits sur 
la principale ligne étant devenus plus produc¬ 
tifs, on peut établir des embrancheinens pour 
vivifier davantage les pavs adjacens. Les droits 
sur ces embranchemens doivent être réglés d’a¬ 
près le tarif ci-dessus. 

Le transport par eau deviendrait donc très- 
considérable, et, comme je l’ai démontré ci-des¬ 
sus, il enrichirait un pays de 360 milles de long 
sur 5o de large ; ce qui fait une surface de 18,000 
milles quarrés ou 11,520,000 âcres. Si l’on sup¬ 
pose que l’amélioration pour 5 o âcres produise 
seulement par an un tonneau de marchandises 
susceptibles de transportas somme totale monte¬ 
ra à 230,400 tonneaux, qui, d’après la table pré¬ 
cédente , et en établissant quinze schellings par 
tonneau de droit sur le Canal, rapporteraient 
par an 172,8001. dont on pourrait disposer pour 
étendre le Canal à 80 ou xoo milles de plus. Dès 
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qu’on en serait parvenu à ce point, il est évident 
que les Canaux s’augmenteraient avec une rapi¬ 
dité étonnante, et produiraient des avantages in¬ 
calculables , car il faut observer et ne point 
perdre de vue , que , par le mode indique, les 
frais de transport sont les mêmes pour des pays 
plus ou moins éloignés , en diminuant le tonnage 
à mesure que le port augmente ; ensortc qu'un 
tonneau de marchandises peut être transporte à 
360 milles pour 1 1 . ï 5 8 d . En étendant cette 
idée à des contrées plus reculées , et réduisant 
le tonnage à mesure que le port augmente, jus¬ 
qu’à ce que le premier devienne nul, et que le 
dernier s'élève à 1 1 . r s 8 d . , un tonneau de mar¬ 
chandises pourrait être transporté pour cette 
somme à 1,300 milles, tandis qu’un tonneau ne 
pourrait être conduit par terre, à la même dis¬ 
tance, pour moins de 38I. 10 s ., tant est grande 
la différence entre l'un et l’autre transport. 

Il est donc démontré que les meilleures roules 
sont insuffisantes pour donner de l’activité au 
commerce d’un pays éloigné. Ins frais de trans¬ 
port pour un miile sont déjà considérables; ils 
absorberont à une certaine distance la valeur des 
productions,et rendront à la fin le pays sembla¬ 
ble aux déserts sablonneux de l’Afrique, sans 
■commerce et sans culture. Les Canaux, au con- 
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traire, établissent par-tout des communications ai¬ 
sées: c’est par leur moyen qu'on pénétrera dans 
les contrées les plus enfoncées, pour en faire 
passer dans les ports de commerce, les produc¬ 
tions tant naturelles qu’industrielles, et ajouter 
par-là aux jouissances de la société. C’est pari eta¬ 
blissement des Canaux que chaque individu 
échangera le superflu de son travail contre des 
objets de nécessité ou d’agrémens. Toutes ces fa¬ 
cultés s’utiliseront, la culture fera des progrès 
dans tout le pays,et y répandra plus également 
les jouissances de la vie. C’est au moyen des Ca¬ 
naux qui passent à travers des vallées, et serpen¬ 
tent autour des coteaux,que les dilférentcs par- 
tic-s du pays seront organisées le plus avanta¬ 
geusement possible ; de-là une plus grande po¬ 
pulation , mie augmentation de prix pour chaque 
portion de terre, un goût décidé pour l'indus¬ 
trie: l'état gagnera à la fois de la force et de la 
prospérité, eu vertu de ce puissant moyen qu'il 
s’est procuré par l’art. 

Acres avoir exposé l'immense différence entre 
les avantages des communications par routes et 
celles par Canaux , et fait voir comment,à l’aide 
des droits, on pourra établir les derniers sur telle 
ligne qu’on jugera convenable, il nous reste en¬ 
core à faire quelques remarques sur l’exécution 
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de notre système de navigation. Il faut faire at¬ 
tention à deux choses principalement. 

Premièrement,pourvivifier une contrée à l'aide 
des Canaux, il est necessaire que les passages 
soient par-tout également praticables. 

Secondement, les communications entre les 
points principaux doivent être les plus courtes et 
les plus droites possible. Pour l'une et Vautre de 
ces raisons il faudra renoncer à la navigation des 
rivières. Los torrens entems de pluie, dangereux 
pour les ouvrages de l’art, et lesbasses eaux dans 
les tems de chaleur, arrêtent continuellement le 
passage et rendent celle navigation trop sujette 
aux accidens. ( r ). 

Les rivières, les ruisseaux et autres réservoirs 
naturels,qui se trouvent répandus dans le pays, 


(i) En rejetant la navigation des rivières, je veux 
seulement dire qu’on doit éviter qu’aucune rivière fasse, 
une partie principale d'un grand Canal. Mais il peut 
se trouver souvent dans son voisinage une rivière dont; 
on pourrait tirer parti pour la navigation , sur une 
longueur de plusieurs milles , et qui dans certaines sai¬ 
sons , permettrait de faire entrer dans le Canal des 
bateaux avec leurs cargaisons. Dans quelques fleuves 
d’Amérique on pourrait, avec avantage, en certains tems 
de l'année , employer les petits bateaux , qui y 
navigueraient avec la même facilité que les petites 
nacelles et les canots dont on fait usage. 
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doivent être regardés comme les nourriciers de 3 
Canaux. Sous ce point de vue, l’Amérique a de 
bien grandes ressources, l’eau y est en abondance ; 
les terres sont à bas prix et les bois en très-grande 
^quantité ; de manière que la construction des Ca¬ 
naux en Amérique n’exige que des bras. 

Convaincu depuis long-tems que la vivification 
d’un pays dépend uniquement de ces conduits 
artificiels, je me suis appliqué à cbercber la mé¬ 
thode pour mener la plus courte ligne de com¬ 
munication à un point donné. Les différentes ma¬ 
chines que je propose, et au moyen desquelles on 
•pourra passer d’une montagne à une autre, tra¬ 
verser les vallées, les rivières , les défilés , etc., 
seront, fort propres à. étendre de plus en plus 
les. communications par eau, dans un vaste pays, 
et ànou.sjaiss.er entravoir-un avenir plus heureux ; 
où,par une administration bien entendue du tra¬ 
vail manuel, des millions dfiiabitans auront leur 
part 'aux jouissances ffuii peuple éclairé et rai¬ 
sonnable. J’aime à croire que des législateurs sa¬ 
ges s’occuperont un jour de cet objet de la. plus 
haute importance. 


CHAPITRE 
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CHAPITRE XVII. 

Des Aqueducs enfer fondu. 

ÎP our construire un aqueduc de cette manière, 
il faut, après avoir élevé les culées et les piles , 
établir deux pièces de charpente, suivant la lon¬ 
gueur. On les fixe sur les piles, et on les couvre 
de planches pour former une espèce d’échafaud, 
qui remplace ici les cintres nécessaires dans les 
ouvrages en pierre. 

La partie qui se construit en fer, peut être 
Fondue dans un moule de sable , d’après les di¬ 
mensions suivantes, en supposant l’ouverture de 
ioo pieds, et la montée du sixième de l’ouverture. 

Il faut d’abord trois segmens de cercle de 36 
pieds de long, de huit pouces sur quatre d’épais¬ 
seur , qu’on coulera en trois morceaux, et qu’on 
joindra comme onlcvoit (Pl.IV,fg. 9).Secon- P1 IV - 
dement, trois barres de fer des mêmes dimen- f ‘ 3 ' 2 ‘ 
sions, qu’on coulera aussi en trois morceaux. Elles 
sont destinées à porter sur les piles, en passant 
parle sommet, des arcs de cercle, suivant une 
ligne parallèle à l’horison. Les barres et lesseg- 
îyens s’unissent par des ctriersperpendiculaires, 

M 
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à la distance de io ou i 5 pieds les uns des autres, 
comme on le voit en P (fig. io. ) 

Dans la partie inférieure de l'étrier, il y aura 
une mortaise e de 13 pouces de long, pour re¬ 
cevoir le segment et un œil f de deux pouces 
quarrés, par lequel passe une traverse g , (fig. 1 1 .) 
'dont l’objet est de tenir les segmeus à leurs dis- 
iancesrespecdves. Cette traverse a elle-même une 
mortaise de chaque côté de l’étrier où s’enfoncent 
des clavettes h , qui lient la construction. 

Dans le haut de l’élrier, le trou quarré i des¬ 
tiné au passage.de la traverse, est au-dessous de 
la mortaise,comme on le voit ( fig. 10). De cette 
manière l’ouvrage entier se trouve lié, et l’on a 
un échafaudage de fer capable de soutenir l’aque- 
duc. 

Les parois k de l’aqueduc, (fig. 12 ), doivent 
avoir au moins un pouce d’épaisseur,et les pla¬ 
ques des côtés six pieds de large. Quant à la lon¬ 
gueur , elle est propor i iennee aux facilités que l’on 
a, et peut aller jusqu’à 12 pieds et plus. Ces pla¬ 
ques doivent en outre avoir un rebordextérieur m. 

Celles du fond doivent avoir 6 pieds de large, 
13 de long,et porteront en avant quatre bras n , 
chacun de 3 pieds de long, pour loriner le che¬ 
min du tirage et supporter des traverses 0, 
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ainsi qu’on le voit aux parois du fond et des cô> 

les- O'S- E3, 14- ) 

Deux de ces plaques, mises en travers et vissées 
ensemble avec le rebord en dessous,doivent for¬ 
mer une longueur égale à une des parois de côté. 
Elles peuvent être rassemblées ou disjointes à vo¬ 
lonté. Toutes les pièces doivent se visser de même 
et êtretamponnées avec de la laine goudronnée ; 
on doit même goudronner les interstices comme 
ceux d’un vaisseau. 

Sur les parois d'un des côtés de l’aqueduc, on 
peut établir de petilstasseaux, à 3 pieds de haut, 
comme on le voit en p ( fig . 12 ) pour supporler 
le chemin du tirage ; des pieds droits q de 8 
pieds de long, s’élevant des bras saillans des pa¬ 
rois du fond, soutiennent la partie extérieure de 
ce chemin, ainsi que la barrière de fer,comme 
on le voit (Jîg- 13, 14. ) 

Il ne faut donc que deux modèles pour former 
les parois de l’aqueduc. Quan tà l’économie du tems 
et de la dépense, elle est considérable, dans les 
lieux sur-tout où l’on ne peut transporter la pierre 
qu’à grands frais, à raison de la distance des car¬ 
rières. En effet, en supprimant les arches et les 
piles, et ne faisant que le tiers des ouvrages néces¬ 
saires dans un aqueduc en pierre, on diminue 
beaucoup la maçonnerie. 

Ma 
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Mars d’après la situation où Ton Se trouve, 
d'après les facilités que l’on peut avoir pour se 
procurer le fer ou la pierre, et les autres circons¬ 
tances accessoires, on se décidera aisément pour 
fune ou l’autre méthode , en faisant entrer dans 
la balance la durée de l’ouvrage qui est de quel- 
qu’importance. 

Dans les aqueducs en pierres, une des grandes 
difficultés est,de former un enduit assez solide, 
pour empêcher l’eau de pénétrer et d’attaquer 
la maçonnerie;mais dans les aqueducs de fer on 
reconnaît tout de suite la moindre voie d’eau. En 
fermant les portes à chaque bout, et faisant écou¬ 
ler l’eau, on peut la boucher, en quelques heures, 
pour ne pas dire en quelques minutes: c'est-là 
peut-être un des plus grands avantages de ces 
aqueducs; ils sont bien moins exposés à sc dégra¬ 
der, et n’ont cqntr’eux que le fcms qui ronge tout. 
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chapitre XVIII. 

Des Ponts. 

T i A construction des aqueducs a tant de rap» 
port avec celle des ponts, que je crois de voix’ 
donner quelques idées sur la manière d‘en exé¬ 
cuter en fer et en bois. 

L’attention des ingénieurs anglais s’est tournée 
depuis quelque tcms vers les ponts en fer, et nous 
jes avons vu sc multiplier, à mesure que le succès 
des expériences a encouragé à le faire : je ne se¬ 
rais pas même surpris de voir le génie s’élever 
•jusqu’à la construction d'une arebe de 1,000 pieds 
pour des rivières larges et rapides. 

Hans des régions telles que la Russie et l’Amé¬ 
rique, la construction d’arclies très-ouvertes est de 
la plusgi-ande importance. On y voit souvent les 
rivières et même les ruisseaux se gonfler tout-à- 
coup, à la suite clcs pluies,d’une manière prodi¬ 
gieuse ; et dans le printems, lors de la fonte des 
glaces, l’immense quantité qui en est entraînée 
par le courant, si elle étoit retenue par des ar¬ 
ches étroites et des piles serrées, pourrait acqué¬ 
rir assez dé force pour tout renverser. Il est donc 

M 3 
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nécessaire dans de telles positions, de construire 
des arches aussi ouvertes qu’il est possible, et 
assez élevées pour laisser dessous un libre passage, 
sans quoi les habitans verraient leurs communi¬ 
cations soumises aux variations du tems. 

La plus grande ouverture en fait de pont de 
bois , d’après les recherches que j’ai faites 
sur ce sujet, est celle des ponts de Schafl'ousen 
et Wettingeu en Suisse ; le premier, construit sur 
le Rhin, est formé de deux arches, l’une de 172 
pieds d’ouverture, l’autre de 193. Ce pont a donc 
360 pieds de longueur, ei n’est porté que par une 
seule pile,sur laquelle on a beaucoup discuté. 

Cette pile étant le reste d’un ancien pont, l’ar¬ 
tiste voulait traverser le fleuve avec une seule 
arche; mais il en fut empêché par les magistrats, 
qui lui ordonnèrent de se servir de cette pile. On 
prétend qu’il parut condescendre à leurs inten¬ 
tions; mais quM construisit de manière qu’au¬ 
cune partie ne porte eu effet sur la pile : cette 
assertion ne me paraît pas fondée; car comme 
cette pile n’est pas en ligne'droite avec les culées, 
et que le pont, pour y prendre un po’nt d’appui, 
s’écarte d’environ huit pieds de la direclion rec- 
tiligue et forme un angle obtus, cette circonstance 
suffit pour me convaincre que le pont porte sur 
la pile. La plus grande arche n’a donc au fond 
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que T93 pieds, et présente encore nu puissant 
effort de génie, et une grande preuve de ce ta¬ 
lent qu'enfante l'imagination , puisque Ubrick 
Grubenxnau qui l’a construite, notait qu’un simple 
charpentier, ignorant les premiers principes delà 
méchauique. 

D'après un dessin que j'en ai vu , les arbalé¬ 
triers, composés de deux pièces appuyées l'une 
sur l’autre , ont mie portée d'environ 20 pieds 
au-dessus de la pile. Ils sont liés par des perpen¬ 
diculaires et des diagonales qui les maintiennent 
dans leursposi lions ; ensorte que j usqu’à un certain 
point, cette construction fait les fonctions d’une 
arche, quoique la charpente recouverte 11c pré¬ 
sente qu’une ligne droite. Un homme à pied, en 
traversant le pont, sent la carcasse trembler sous 
ses pas,et cependant ce même pont soutient des 
charriots pesamment chargés, comme tous les- 
autres. 

Le pont de Vettingen sur le Limmat,a 240 pieds 
d’ouvertuio , et s'élève de 20 pieds au-dessus de 
la surface del'cau. Il est entièrement enligne droite 
et placé entre deux avcs,composéschaeuude huit! 
fortes pièces de charpente,mises les unes sur les 
autres,bien boulonnées, et formant une courbe 
pour résister à l'action de la pesanteur. Chacun 
<$le ces arcs a environ 20jneds de poviée, etsou* 

M 4 
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tient la charpente du pont, qui est recouverte de 
madriers. Cette construction présente encore plus 
de simplicité et de véritable connaissance en mé- 
chanique que celle du pont de Schaffousen,quoi¬ 
que ce dernier fût l’ouvrage du même artiste, qui 
ia’eüt d’autre maître que son génie. 
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CHAPITRE XIX. 

Des Ponts en fer. 

Quelques différentes qu'aient été et soient 
encore les opinions sur la construction des ponts 
de fer et de bois, l’artiste semble toujours obligé 
de se rapprocher de la forme des arches, mais 
en différant dans la manière de les élever. Souvent 
les constructeurs se créent beaucoup de travaux 
et de dépense, en formant un échafaudage com¬ 
pliqué. 

Le premier soin , selon moi, est d’avoir des 
culées solides, ensuite dessegmens de cercle pour 
l’arche qui sera formée d’une suite de morceaux 
aussi longs qu’on peut les fondre. Il est évident que 
pour que le pont tombe,il faut que la partie cir¬ 
culaire s’aSàise ou que les culées s’écroulent. 

Il est donc nécessaire de former un segment 
tel qu’il ne puisse changer de position, en s'éle¬ 
vant d’un côté et s'abaissant de l'autre par les diüc- 
rens poids qu'il aurait à supporter ; il faut égale¬ 
ment le garantir d’un affaissement sur les côtés ; 
et pour cela la grande quantité de fer ou de bois 
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n’est pas aussi nécessaire que l'arrangement judi¬ 
cieux de ses parties. 

On peut sc procurer en bois ou en fer, de pins 
grandes longueurs qu’on ne saurait en avoir en 
pierre. On a donc moins d’assemblages à fade,et 
l’on pent donner plus cl’buvcrture aux arches. 

O11 voit, ( Pl, VI,fig. 1 ) un segment de fer de6o 
pieds de long, de huit pouces de large sur quatre 
d'épaisseur, cjnipeut être considéré comme une 
seule pierre de cette longueur. Soient sur ce seg¬ 
ment, cinq poids A, suspendus à égale distance. 
Suivant toutes les probabilités, quoique chaque 
poids s’élève à vingt tonneaux,le segment sou¬ 
tiendra les cinq poids, montant ensemble à cent 
tonneaux. Mais si l’on en suspend un seul en Ire 
le centre cl les ex frémi! és, comme on le voit eu 
' B {fig. a) il est à croire quetout tomberapar terre, 
pa ce que le poids, en eomprimanl une partie et 
élevant l’autre, doit détruire la forme du segment 
et empêcher la pression longitudinale des parties 
les unes sur les autres, faute de contre-poids pour 
maintenir l’équilibre. Ainsi.après avoir formé un 
segment, le grand point est de disposer les tra¬ 
verses de manière à diviser la charge également 
sur la courbe. 

On voit {fig. 3 )une arche de 130 pieds cl’on- 
verture ; c’est un arrangement de pièces que je 
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conçois pouvoir subsister sans culées, et cfu'on 
peut considérer comme un arc avec sa corde. 
La corde, en tenant l'arc tendu, remplace les cu¬ 
lées. Les autres traverses iront d'autre but que 
celui de maintenir l'arc et la corde dans leurs si¬ 
tuations respectives, en divisant la charge sur 
l’arc. Par exemple, un poids sur la perpendicu¬ 
laire G se partage sur D et: sur E. Dans ce cas, 
son action passe en F et en G:cl ccs points agis¬ 
sent alors en H et eu I : H et I, par le nvune moyen 
réagissent sur K et sur L, et ainsi par-tout oii le 
poids est place, sa pression se divise dans la lon¬ 
gueur de l'arc, dont, par conséquent, la position 
n’est point altérée. Suivant la largeur demandée 
pour le pont,on construit quatre de ees membres 
ou même plus, que l'on peut placer à dix pieds 
de distance les mis des autres. On les assemble 
avec des traverses qui passent par des étriers, 
comme dans les aqueducs, cl l'on empêche l'af¬ 
faissement sur les côtés parles diagonales que l'on 
voit en M et en N( fig. 4.) Tout l'échafaudage 
peut être couvert de plaques de fer recouvertes 
de gravier , ou plancheyé et chargé egalement 
tle terre. Quoique je ne voie aucun doive à ce 
qu’un pont construit connue ci-dersus puisse avoir 
une longueur de 2 à 300 pieds, cependant la mul¬ 
tiplicité des pièces dont il est composé, nécessaire? 
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pour conserver lafopne des segmens et soulager 
les culées demanderait beaucoup de travail et 
d’adresse de la part de l'ouvrier. On voit donc 
de quelle importance il serait de simplifier ces 
ouvrages pour faciliter leur construction, et dis¬ 
poser chaque partie des matériaux de manière à 
ce qu’ils consolident lkmvrage, et ne soient point 
dans le cas d’en déranger la position. 

Je reviens donc à ma première proposition de 
culées bien proportionnées pour résister à la pres¬ 
sion longitudinale d’un are d’une certaine dimen¬ 
sion. Ce n’est pas à dire que les culées doivent être 
d’une grandeur démesurée. Quelles que soient les 
dimensions d’une arche en fer ou en bois, on en cal¬ 
cule aisément la quantité de matériaux, ainsi que 
le poids que les culées auront à soutenir. Par exem¬ 
ple, si une arche pèse cinq cents tonneaux, et que 
les culées qui lui sont directement opposées eu 
pèsent mille, elles ne pourront se déranger en 
raison de leur propre masse , et de plus, la 
poussée des terres qui se lait ep sens contraire, 
leud à les assurer encore davantage. Ainsi 
les fondations étant bien solides, et l’éGoulement 
des eaux ,s’il y en a d’intérieures, étant bien éta¬ 
bli, chose nécessaire pour les conserver saipes, 
je ne vois aucnne difficulté à construire des cu- 
Up capables de supporter des arches d’une cer- 
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laine dimension, et cela à beaucoup moins de frais 
que ne coûteraient pour les ponts de pierre les 
culées ou les piles, sur-tout si les piles devaient 
avoir beaucoup d’élévation. 

Après avoir parlé de la nécessité de donner 
aux culées une force suffisante, je considère l’ar¬ 
che, soit qu’ellesoit de fer ou de bois, comme un 
segment de tonneau, et les parties qui la com¬ 
posent , comme des douves. En construisant 
un pont de fer, j’établis, comme on le voit 
( PL VI , jîg. 8 ) deux douves qui peuvent, 
être fondues dans uu moule de sable de quatre 
pieds de large, sur quinze à vingt de long, 
le modèle étant proportionné à la montée. 
On peut dans la partie inférieure de la douve éta¬ 
blir un rebord O d’environ quatre pieds de lar¬ 
geur avec des œils P, pour recevoir des vis k 
écrou Q. En travers de la douve on peut,s’il est 
nécessaire, établir une ou plusieurs côtes 1\, pour 
donner de la force à la clef. Ces côtes et ees re¬ 
bords, enunissantlesdouves, peuvent former en 
dernier lieu une côte de toute l’éteudue du 
pont. 

Ayant dorme aux douves la largeur que l’ex¬ 
périence peut faire juger convenable, je suppose 
qu’il soit nécessaire d’élever un pont de ioo pieds 
d’ouverture, comme celui représenté (jtg.ii.) En 
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bâtissant chaque culée,il seraitàpropcs d ! y placer 
deux ou trois segmens du même rayon que ceux 
du pont dans chaque culée ; on les armerait de 
bras, ou on les unirait avec des liens, pour avoir 
prise dans la maçonnerie et former un appui sta¬ 
ble. Ces segmens passant dans les culées, peuvent 
être considérés comme une partie de l'arche 
qui, par ce moyen, areboute contre le centre de 
tout le poids de la culée, de sorte que tout de¬ 
vrait tomber avant que farche cédât; mais sans 
cette précaution, l’arche s’appuyerait si près du 
sommet de la culée quelle pourrait soulever les 
pierres et endommager tout l’ouvrage. Ce pre¬ 
mier travail fait, il faut élever un cintre de trois 
ou plusieurs segmens. Les douves étant toutes pré¬ 
parées , de meme dimension , et les vis d'une 
même grosseur, l’arche peut être élevée eu peu 
de jours, en resserrant les joints comme on le 
voit \jig- 6,7.) Chaque rebord et chaque côte 
porte ainsi contre son voisin, et les écrous res¬ 
serrant toute la construction , elle ressemble à 
un segment solide d’un cylindre d’un pied d’épais¬ 
seur, développé et s’étendant sur des piles. 

Par ce moyen , l’on évite les difficultés qui 
qui s’élèvent dans la disposition des traverses dia¬ 
gonales , perpeudiculaires et latérales ; les clefs 
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font ici le service de toutes les (reverses , tan¬ 
dis que dans d'autres combinaisons, cos clefs ne 
servent point au renforcement. Chaque partie est 
ainsi disposée pour la résistance : et il ne se trouve 
que peu de joints entre les matériaux; d'ailleurs 
les côtes et rebords, avant un pied de surface, 
il est aise de les assembler d’une manière solide. 
Je conçois qu alors un pont de cent et même de 
cent cinquante pieds d’ouverture, peut erre élevé 
à peu de frais avec une petite quantité de maté¬ 
riaux, et avec l’avantage encore plus important 
dune grande durée. Si je supposais un pont de 
cent pieds d'ouverture sur 30 de large , avec des 
douves d'uu pouce d’épais, et cinq rebords ou 
côtes d’un pied de large sur deux pouces d'épais¬ 
seur, tout le. poidsdel’arcliene s'élèverait dans ce 
cas qu’à 78 tonneaux, en comptant une livre pour 
quatre pouces cuber, de fonte. 

Ceci 11'a rapport qu’aux ponts de cent,ou au' 
plus de cent cinquante pieds d'ouverture; mais 
s’il était nécessaire de les étendre davantage et 
de les porter par exemple à trois cents pieds, 
deux.scgmens deviendraient alors nécessaires : le 
premier , comme on le voit tj ) , serait le 
principal support ; le second servirait à faciliter 
le passage, et comme il ferait partie d'une courbe, 
il tendrait aussi à donner du renforcement. Dans 




( ) 

le cas d'une ouverture de 300 pieds, le premier 
ayant trente pieds démontée, et le second dix seu¬ 
lement , il faudrait qu’ils fussent comprimés au 
point d’être réduits à une ligne droite avant 
de pouvoir tomber. Les extrémités des deux 
segmens , seraient fixées aux portions de 
segment établies dans les culées , et assujet¬ 
ties entr’elles par des liens en fer placés à 
dix pieds de distance les uns des autres. On voit 
( j%. xo, x 1, ) l’assemblage des côtes et liens pour 
la construction d’une arebe, ct( fig. 12) une por¬ 
tion de pont construit avec des douves en fer. 

Apres avoir expliqué la construction , je ne 
vois point la nécessité de m’étendre sur la for¬ 
mation particulière des ponts , ou de présenter 
des états comparatifs pour leur exécution. C'est 
à l’artiste à peser toutes les.circonstances, à faire 
des recherches sur les diverses méthodes, et à 
choisir par lui-même; mais voici l’énoncé du pro¬ 
blème. Trouver par qnels moyens une quantité 
donnée de mhtériaux peut être arrangée de ma¬ 
nière à coûter le moins de frais possible dans leur 
disposition et à avoir une grande solidité, et com¬ 
ment remplir cet objet avec la moindre quantité 
possible de matériaux. 


CHAPITRE 
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CHAPITRE XX. 

Des Ponts en bois. 

Jja plus Forte objection contre les ponts de bols , 
c’est leur peu de durée, et cette considération 
est d’une grande importance dans différais cas, 
comme lorsque le bois propre à bâtir est rare et 
par conséquent coùteux.Mais dans un pays,comme 
l’Amérique, où le bois est abondant, pour re¬ 
connaître l’avantage de ces constructions,il suffira 
de calculer la dépense pour un pont en pierre, 
et celle pour un pont en bois , et de comparer* 
l'intérêt de la somme qu’on économise par l’a¬ 
doption de ce dernier avec les frais qu’entraînent 
ses réparations. 

J’ai déjà fait voir qu'en Amérique, il était in¬ 
dispensable de construire des ponts dont les ar¬ 
ches fussent d’une grande ouverture,pour les crues 
d'eau et pour le passage des glaces. Pour parve¬ 
nir à ce but on doit observer qu’une arche en 
bois, peut se construire sur une bien plus grande 
ouverture qu’il ne serait possible d’en bâtir une 
de pierre ; de plus, ces constructions sont parti¬ 
culièrement applicables aux rivières, où l’on voit 

N 
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cri cerf aines saisons les onix grcs.sicscl débordées 
en! rainer des arbres et des monceaux de glace 
qui ('‘branleraient un pont de pierre, jusque dans 
ses fondeuiens. 

Il est donc fort important de rendre les ponts 
de bois aussi solides que*te nature des matériaux 
peut le permettre. 

Jusqu’ici la grande quanti é de mortaises et de 
tenon s qui, quoique bien faits, n’en sont pas moins 
assujettis aux impressions de l’air et de l'humidité, 
et tendent par conséquent à précipiter la destruc¬ 
tion des parties faibles,a clé un des plus grands 
défauts des pouls de bois. La méthode d’assem¬ 
bler avec des liens expose également chaque par¬ 
tie du système non abritée l’une par l’autre , à 
l’effet des variations du tems. 

Il est encore ordinaire de placer les supports 
dans l’eau , ce qui les expose à l’action des cou- 
rans qui ébranlent la construction , et ces sup¬ 
ports attaqués continuellement doivent finir par 
laisser tomber le pont. 

On n’a pas senti jusqu’ici tous les avantages 
qu’on pourrait tirer des ponts de bois. Il faut 
d’abord que les ouvrages en bois ne soient pas 
fondés sur pilots, et qu’ils n’aient pas à soutenir 
l’efiort des cornacs, avec le poids des cbari ois 
ordinaires; secondement, que leur construction les 
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.mette le plus possible ci l’abri de l'air et de la 
pluie. 

On pourrait, dans la construction des ponts 
de bois,suivre le même système que pour ceux 
composés de douves de fer. Supposons, par exem¬ 
ple , qu'on ait à exécuter un pont de 300 pieds 
d’ouverture et de trente de largeur, que les cu¬ 
lées soient assurées, et les cintres élevés sur les 
piles; il faut se procurer des pièces de 30 pieds 
de long, si l'on en a la commodité, et d’un dia¬ 
mètre aussi grand que le pays peut en produire. 
Ces pièces seront équarrics et ajustées suivant la 
courbure de l’arc, avec des œiis pour recevoir 
des boulons ou des vis de 4 pieds en 4 pieds. 
Toute l'opération pour élever l'arelie, consiste à 
goudronner les joints, ou à les remplir avec du 
blanc de plomb, à placer les pièces les unes contre 
les autres, et aies visser ensemble ; comme on le 
voit (/T. VI,fig. 16), par ce moyen, une arche 
est construite en peu de jours. Aussi-tôt que la 
dernière pièce est placée, on peut retirer les au¬ 
tres, et chaque pièce par sa pression sur les cin¬ 
tres,tend à lier la construction. Après cela on 
établira , suivant la longueur du pont, ( fi g. 
13, i 5 ) les bandes S, S, à la distance d'en¬ 
viron dix pieds l'une de l’autre. On couvre 
le tout de vieille toile goudronnée, sur laquelle 
A a 
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on peut passer deux ou trois couches de goudron 
et de sable , qui bouchent tous les interstices et 
forment une couverture solide, qui met le pont à 
l’abri des injures de l’air et de la pluie. L’arche 
étant ainsi couverte et conservée saine, pré¬ 
sente un segment de cylindre d’au moins un 
pied d’épaisseur; et suivant toutes les' pro¬ 
babilités il doit durer plusieurs siècles. Ce 
premier segment formé , il faut élever des 
perpendiculaires T, comme 011 le voit ( fig. 14, 
17 , ) sur les bandes, pour supporter le segment 
supérieur ; ce second segment se construira 
comme le premier, et ensuite on recouvre le tout 
d’une couche de terre et de gravier de 18 pouces 
d’épaisseur. On peut voir que par cette construc¬ 
tion, les douves qui composent l’arche, ne sont 
pas affaiblies par les mortaises, mais qu’elles con¬ 
servent toute leur force ; que l’assemblage étant 
fait de cette manière, deux côtés seulement de 
chaque montant se trouvent exposés aux injures 
de l’air, et quen les goudronnant bien, toute la 
charpente se trouve garantie. C’est au lecteur à 
juger de la force et de la durée de ces ponts. Je 
vais examiner jusqu’à quelle ouverture 011 peut 
les étendre. 

Pour qu’un pont puisse tomber, il faut que le 
segment de cercle qui le compose, se réduise à 
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TOC ligne droite, ou baisse d'un côté et s’élèvè 
de l’autre, ou que les culées s’écartent par la pres¬ 
sion longitudinale qui s'exerce suivant la lon¬ 
gueur du pont. On ipdiquera, ci-après, les 
moyens de prévenir l’inclinaison des côtés. La 
question se réduit donc à savoir , si l'arrange¬ 
ment des parties est assez bien calculé pour mettre 
l’ouvrage a l’aboi des accidcn.s. Les considéra¬ 
tions suivantes vont la résoudre. 

i.° Les culées doivent être faites de manière 
à soutenir une charge'^considérable, en donnant 
à la masse des pierres plus de poids que n’cu ont 
tous les matériaux de l'arche (i). 

En second lieu, les pièces de bois étant mises 
l’une à côté de l'autre comme des douves, et 
pressant l’une sur l’autre , ne peuvent jamais 
jouer, comme il arriverait si clics étaient jointes 
par des mortaises ; et dans une arche d’une grande 
ouverture il faut que toute la charpente se com¬ 
prime à la fois pour que le segment devienne une 
ligne droite. 

En examinant cet assemblage , on voit que 


(i) Cette précaution peut nôtre pas nécessaire , et 
mon intention est plutôt de démontrer la possibilité 
de construire des ponts d'une grande ouverture , que 
de donner la proportion exacte de leurs parties. Je laisse 
aux gens de l'art les recherches » faire h ce sujet. 
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le pont ne peut pas baisser d’un côté et s’élever 
d’un autre par l’action de différées poids. 
En vissant les bandages qui doivent avoir 
trente à quarante pieds de long, et goudron¬ 
nant les intervalles (;fig. 13 , i'I ), toute l’arche 
ressemble à une pièce solide de charpente 
courbée et appuyée sur deux piles. Supposons 
maintenant un pont de quarante pieds de large 
(flg- • *7 ) > construit avec des pièces de 18 pou¬ 
ces d’équarrissage ; en admettant qu’il soit cons¬ 
truit de bois aussi léger que le sapin, chaque 
pied courant pèsera un tonneau et demi ; trente 
pieds pèseront donc quarante-cinq tonneaux; et 
comme un charriot chargé (1) ne pèse que cinq 
tonneaux, si l’on en suppose sur le pont quatre 
de front, pèsant ensemble vingt tonneaux, dans 
cette situation ils exerceront la plus grande pres¬ 
sion possible en agissant presque sur le même 
point. Cependant pour que cette partie enfon¬ 
çât, il faudrait que trente pieds, an moins, du 
pont, s’élevassent de chaque côté, et qu’ils enle¬ 
vassent par conséquent toute la charpente pèsant 
au moins cent tonneaux; mais vingt tonneaux ne 


(1) Je veux parler des charriots d’Angleterre à larges 
roues 5 ceux d’Amérique pèsent rarement plus de trois 
tonneaux. 
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peuvent en enlever cent qu’à l'aide d'unlevier; 
et comme il n’y en a pas dans ce cas, on ne peut 
supposer aucun poids sur le pont qui puisse l’en¬ 
foncer. 

Après s'être occupé de la pression longitudi¬ 
nale , on empêchera l'inclinaison sur les côtés , 
en donnant au pont plus de largeur aux extré¬ 
mités et en le resserrant au centre, parce qu’a- 
lors il sera arqué en tcus sens et plus propre à 
résister à la pression. J’ose croire qu'un pont de 
300 pieds d'ouverture, construit d’après ce sys¬ 
tème, serait parfaitement solide; c’est au lecteur 
à examiner si je nie suis trompé, et à chercher 
lui-même les défauts de celte construction. 

E11 admettant la solidité d’un pont de 300 pieds 
d’ouverture, on doit admettre celle d’un pont de 
5oo pieds ou plns(i), dont on proportionnerait 
toutes les parties, et auquel on donnerait une 

(1) En avançant une telle assertion sans la (démon¬ 
trer , je crains île perdre la confiance de mon lecteur , 
qui pourrait douter de la solidité de mes idées ; mais la 
patience doit accompagner les recherches , et si l’on 
veut se former une idée des dimensions à donner à un 
pont cpii aurait 5 oo pieds d’ouverture , no de montée et 
40 de large , il suftira de prendre une planche de 1a pieds 
de long , 10 pouces de large , et d’un demi-pouce d’é¬ 
paisseur, de la plier entre deux blocs, jusqu’à ce que 
sa courbure ait douze pouces de saillie , et 011 aura le 

N4 





montée du dixième de sa longueur. Les vrais prin¬ 
cipes de la construction des ponts de bois, une 
fois établis, on peut raisonnablement croire que 
l’art se perfectionnera comine celui de la cons¬ 
truction des vaisseaux. Sans doute dans les pre¬ 
miers âges on a dû regarder comme un grand 
ouvrage, la construction d’un bâtiment du port 
de 200 tonneaux ; mais le terns et l’expérience 
ont appris à construire des vaisseaux de deux mille 
tonneaux. La combinaison et l’arrangement des 
différentes parties dans un ouvrage aussi com¬ 
pliqué, exigent certainement plus de génie et de 
travail que la construction d’un pont de 5 oo ou 
de 1,000 pieds d’ouverture. Cependant la néces¬ 
sité a rendu la construction des vaisseaux fami¬ 
lière, et on en exécute de toutes les dimensions. 
Mais si dans l’enfance de l’architecture navale, un 
homme eût donné l’idée d’un vaisseau de deux 
mille tonneaux, je suis porté à croire que les ar¬ 
tistes f ntemporains l’auraient taxé de folie. 

modèle d’une arche composée de deux rangs de douves. 
chacune d’un pied d’épaisseur , et formant ensemble une 
épaisseur de deux pieds. Si l’on veut étendre cette 
idée , on mesurera sur le terrein une longueur de 5 oo 
pieds ; on imaginera sur le milieu une perpendiculaire 
de 5 o pieds ; on tirera un segment à vue d’œil ; et en 
y supposant une charpente bien assemblée , bien bou¬ 
lonnée , et daiis les dimensions convenables , on pourra 
alors examiner les parties où elle pourrait casier. 
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!'Application du système des petits Canausè 
de Robert Fuit on , au Canal de naviga¬ 
tion qui pourrait s'exécuter entre Gaines et 
Marquise. 


Xi A. baie d’Ambletcuse, située entre Calais et 
Boulogne, éloignée de 7 lieues seulement des 
côtes d’Angleterre, offrait de grands avantages 
pour l’établissement d'unport militaii’e. Une com¬ 
mission fut nommée pour en faire le projet : son 
travail fit connaître au gouvernement qu'on né 
pouvait tirer de cette position un parti aussi im¬ 
portant sans une masse d’ouvrages d’une dépense 
très-considérable. Ce port serait si heureusement 
placé dans la Hanche pour y rendre importante 
notre marine militaire, qn’après avoir cherche à 
le préserver de l'inconvénient occasionné par les 
sables au sud de cette baie, et à lui procurer une 
rade abritée, il était à propos de reconnaître les 
moyens de lui donner aussi une communication 
navigable avec les Canaux déjà établis dans les 
déparreinens septentrionaux de la république ; 
de favoriser ainsi les transports des matériaux 
nécessaires à la construction de ce port, à ses 
dépendances et à l’étendue de ses relations rnili- 
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il aires et commerciales avec les villes voisines : 
eu conséquence, la commission fit lever et nive¬ 
ler sur un développement de 12,710 t.,un terrein 
compris entre la baie d’Ambleteuse et Guines, 
en suivant le cours des ruisseaux et des vallons 
les plus bas. (Voyez, PL VII, l’esquisse d’une 
carte qui accompagnait ce travail.) 

Dans celle des différentes directions à laquelle 
on a jugé devoir s’arrêter, le point culminant sur 
la route de Landretbun près le moulin deFienne, 
distant de 2,590 t. du point de jonction delà com¬ 
munication projettée au Canal de Calais à Guines, 
s’est trouvé élevé de 332 pieds 2 pouc. 8 lig. au- 
dessus de la surface des eaux du Canal à ce point. 

Le même point culminant a été reconnu de 
380 pieds 9 pouc. 3 lig. au-dessus de la laisse de 
basse-mer en vives eaux ordinaires, à 10,120 t. 
du point où cette laisse coupe l’axe du chenal 
d’Ambletcuse. 

D’après un tel résultat, quand bien même le 
calcul des ressources d’eau eût fait connaître 
qu’on pouvait en rassembler dans le bassin de 
partage un volume suffisant pour fournir au ser¬ 
vice d'un Canal éclusé, ce Canal n’était pas exé¬ 
cutable ;car il eût fallu tellement multiplier les sas, 
qu’après une dépense exorbitante, on n’eût obtenu 
qu’une navigation beaucoup trop lente. On a 





donc examine si l'on pourrait obtenir la commu¬ 
nication demandée, en creusant sa partie com¬ 
prise entre Marquise et Guines, de manière à en 
établir le plafond au niveau de celui du Canal de 
Calais, dont elle eût été alimentée : ce qui don¬ 
nait la faculté précieuse de débarrasser le ci-de- 
yant Calaisis de l’excédent de ses eaux. En creu¬ 
sant cette partie de fond en comble, on exploitait 
une longue et vaste carrière ; ce qui rendait peut- 
être un tel parti préférable à celui d’y construire 
un Canal souterrain: mais, malgré l’utilité de 
celte communication pour le grand établissement 
projette à Amblelense, le travail de cetie partie 
eût exigé trop d’argent, de tems et de bras pour 
être proposable. 

On aurait construit à Marquise un sas de io 
pieds de châle, et la partie de Canal au-dessous 
eût élé soutenue de niveau avec le radier des 
écluses qu’on eut établi au débouché de ce Canal 
à la mer. Cette partie qui devait former une 
grande retenue d’eau de mer, essentielle à l'en¬ 
tretien du port proie lté, ne le serait pas moins à 
la conservation de la baie, dans le cas où l'on se 
bornerait à y pratiquer un port de moindre im¬ 
portance , etc. 

De Marquise aux carrières du Kautbanc , on 
aurait continué, sons de grands obstacles, sur 
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une longueur de 2,910t., une autre partie de ce 
Canal, très-utile au transport des pierres qu’on 
extrait de ces carrières, et à déblayer les débris 
de ces pierres, qui, chaque jour, encombrent 
davantage ce beau vallon. Enfin, la communica¬ 
tion entre ces carrières et Guines, qui ne peut 
avoir lieu par un Canal éclusé, n’aurait été creu¬ 
sée à la profondeur de celui de Calais à Guines, 
qu’avec des travaux énormes. Mais elle devien¬ 
drait d’une exécution facile et peu coûteuse avec le 
systêmedespetitsCanaux et l’usage des plans incli¬ 
nés, inventés par le C. en Fulton; et quelque soit 
Je parti que l’on se borne à tirer d’Ambleteuse, 
l’utilité d’une communication navigable entre ce 
port et Guines, par ces moyens nouveaux, mé¬ 
rite maintenant un examen. 

Le terrein du ci-devant Boulonnais, montueux 
et fortement accidenté, y rend les communications 
par terre difficiles, pour les voitures lourdement 
chargées, et celles par eau y sont impraticables 
dans le système des Canaux écluses. Les petits 
Canaux et l’usage du plan incliné semblent par¬ 
ticulièrement convenir à un pays de ce genre, 
auquel il faciliterait le débouché de ses produc¬ 
tions, et où il amènerait des denrées des autres 
parties du département dont les terres à la¬ 
bour et les prairies sont plus favorisées de la 
pâture. 



Par le Canal d'Ambleteuse à Guines,- ainsi 
construit,lexcellenle pierre du Ilautbane et de 
Landrethun serait transportée à peu de frais 
dans l’intérieur du département ; ce qui en éten¬ 
drait beaucoup la consommation, et diminuerait 
la dépense des constructions importantes sur les 
côtes, et des ouvrages à la mer, auxquels elle est 
particulièrement propre. La bonne cbaux faite 
avec cette pierre parviendrait plus facilement et 
à moins de frais-, dans les lieux d’alentour, où on 
en tire de très-loin aujourd'hui, par la difficulté 
des charrois sur les routes de traverse. Les char¬ 
bons de terre et de bois de faux de la forêt d’IIar- 
diughem; les bois de chauffage et de construc¬ 
tion prendraient un débouché plus étendu. La ver¬ 
rerie d’Hardinghem et diverses manufactures 
prendraient de l’activité par un nouveau moyen 
de transport, qui favoriserait l’échange de ces 
productions, avec les denrées qui manquent dans 
le pays. Marquise et Guines deviendraient des 
villes d’entrepôt. 

Eu exécutant convenablement la partie de 
cette communication comprise entre la baie 
d’Ambleteuse et Marquise, ou conserverait cette 
baie,que les sables encombrent tous les jours 
davantage ; on saignerait l’inondation du riche 
vallon de Marquise, qui produisait d’exceilens 
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fourrages, et devient un étang pestilentiel. Cette 
partie du Canal, indispensable à cons traire, pour 
la salubrité de l’air et la conservation du vallon, 
pourrait déterminer un petit commerce dans la 
baie d’Ambleteuse, et donnerait le moj'end'v 
amener des matériaux pour la construction d’un 
port de plus ou moins d’importance. 

Cette portion de Canal à exécuter sur de grandes 
dimensions,formerait une grande retenue d’eau 
de mer, pour l’entretien du chenal dans la 
baie, par la manœuvre, à marée basse, de nou¬ 
velles écluses de cl)assè, mieux placées que celles 
de Slack, dont le radier se trouve d’ailleurs beau¬ 
coup trop élevé, et recueillerait les eaux d’orages, 
dont le vallon se trouve quelquefois subitement 
inondé. A marée haute, les bateaux de pèche, 
de transport remonteraient jusqu’au port de Mar¬ 
quise, où les petits bateaux recevraient leur car¬ 
gaison, ou Inverseraient dans les grands. A l’aide 
d’un plan incliné et dune machine mue parla 
roue, d’eau du moulin, ces petit# bateaux franchi- 
raient un ressaut d’environ 30 pieds , pour com¬ 
muniquer de ce port au biez supérieur, large de 
20 pieds à l'a surface de l’eau , profond de 5 et 
de 1,000 toisés de longueur. Au moulin de Buc- 
quinghem, les bateaux, par les moyens précr- 
dens , franchiraient un nouveau ressaut de 30 
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pieds, qui les porterait dans le biez de 1200 f, 
compris entre ce moulin et celui du Hautbanc. 
Ils arriveraient ainsi aux carrières, au pied des¬ 
quelles commencerait un plan incliné simple de 
120 pieds de hauteur verticale. On y ferait usage 
de la cuve et de tout l’appareil employé pour les 
grandes élévations. La coulisse de ce plan serait 
étabüesur la pierre même qui fait la base de tout 
le terreiu. On arriverait par un biez de 1,100 t. 
de long, aux carrières de Beaulieu; on s’élèverait 
sur son plateau par un plan incliné simple dc8o 
pieds d'élévation , au sommet duquel serait creu¬ 
sé le biez de 1,200 t. de longueur, qui se termi¬ 
nerait à la source du ruisseau de Beaulieu, qu’on 
y dériverait. Enfin,par un troisième plan incliné 
simple de 100 pieds délévation, on parviendrait 
au bassin de partage à creuser sur r,ooo t. de 
longueur, pour y recevoir les eaux pluviales et 
celles des sources qu'on découvre eu quelques 
endroits à la surface du terrein, et qui pourront 
suffire pour le commerce du pays , qnelqu’im- 
portant qu'il puisse être, par l’usage d'uu petit 
Canal et le peu d’eau qu’exigeront les machines 
nécessaires pour remonter les bateaux vuides ou 
chargés. Du bassin de partage,on descendrait dans 
le vallon des Flaquettesparmiplau incliné simple 
de 120 pieds d’élévation. On pratiquerait ensuite 
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un biez de 1,2001., qu’on soutiendrait à mi-côte 
jusqu’à la pointe du bois de Guincs ; on y établi¬ 
rait un second plan incliné de 120 pieds d éléva¬ 
tion : au-dessous on creuserait un biez de 1,300 1 . 
environ,qui contournerait une partie de la hau¬ 
teur ; enfin, par un dernier plan incliné simple 
de93 pieds d’élévation, on déboucherait à Guines 
dans le Canal de cette ville à Calais. 
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Considérations sur les moyens d’augmenter 
l’industrie et ses bons effets dans la République 
Française, en y établissant un nouveau système de 
Canaux de navigation. 


Citoyen Ministre* 

Pour se former une idée juste de cet objet impor¬ 
tant, il faut remonter à la source primitive des avan¬ 
tages de la société ; les hommes sans doute se sont 
réunis pour augmenter leurs jouissances , en s’aidant 
réciproquement j ce n’est que par le travail de corps ou 
d’esprit qu’ils peuvent le faire. C’est donc à comparer 
les effets de l’industrie et de l’oisiveté que nous devons 
d’abord nous attacher. Je vais tracer quelques don¬ 
nées qui nous serviront à en trouver les résultats. 

L’homme oisif est celui dont les bras ou l’intelli¬ 
gence ne produisent rien d’utile à la société. Le tra¬ 
vail productif de l’industrie fournit h ses besoins. II 
ne fait rien et il consomme. Il diminue d’autant les 
jouissances du travailleur. L’oisiveté est un impôt sur 
l’industrie ; elle est mère du vice (i) et de la pau- 


(1) Des travaux stériles lui seroient préférables sous ce rapport i. 
mais il faut bien se garder de les entretenir dans un état, tant iju’Ü 
en est de productifs & y embrasser. ( Note de F éditeur). 
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A la consommation de l’oisif, il faut ajouter celle du 
travailleur , le reste du produit des travaux est ap¬ 
pliqué , par le gouvernement, au maintien de la chose 
publique et aux objets d’utilité générale que lui seul 
peut entreprendre. < 

Dans la so- ; Supposons maintenant ioo hommes dont 80 sont tra- 
cieté la A- vailleurs et les 20 autres oisifs; que le travail de cha- 
Broduît ” 'é cul1 ^ es P Pem iers produise 3 francs i’un dans l’autre , 
résulte des' et que l’entretien de chacun des 10» coûte 2 francs 
effetsdel’oi- par jour ; quel tems faudra-t-il aux 80 travailleurs, 
siveté d’une a prcs avoir fourni à l’entretien des 100 , pour lever 
membres SCS ' a somme de 20,000 francs, supposée devoir être ap- 
est dans'- un pl.iquée à des objets d’utilité publique ? 
rapportplus II n’importe à mon raisonnement, si le travailleur 
grand,que consomme lui-même deux tiers , moitié ou un tiers scu- 
cerades 01- j ement <j u produit de son travail; il faut toujours que 


l’oisif vive du surplus. Toute la dépense de ce der¬ 
nier est à la charge du travailleur. 

80 hommes gagnant 3 francs par jour.240 fr. 

A déduire la dépense de 100 hommes à 2 fr. . 200 

Reste.40 fr. 

A 40 f r - P ar j our d’épargne il faudrait 5oo joui s. 
Faisons maintenant de nos 100 hommes autant do 
travailleurs. 

100 qui gagnent; chacun 5 fr. par jour. . . 000 fr. 
A déduire la dépense de 100 à 2 fr. . . . 200 

- Reste .. fr, 


A 100 fr. par jour d’épargne il ne faudra plus que 
p 00 jours au lieu de 5oo. 

Ainsi quoique le nombre des oisifs ne soit que d’u» 
cinquième, la perte qu’ils occasionnent dans les mojens 
d’utilité publique est des trois cinquièmes. 

Ce calcul simple fait plus en grand deviendra plus 
sensible ? 

Supposons que des 28 millions d’habitans auxquels 
i s’élève la population actuelle de la France , il y eu 
&rt ao millions en état de produire quelque chose pour 
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le biétt de la Société (i) et que de ces ao millions il 
y en ait 4 d’oisifs , la France n'aura que la moitié des 
richesses dont elle jouirait , si ces oisifs étaient tous 
occupés à des travaux utiles; car , en évaluant d’après 
le prix actuel , le travail annuel de chaque homme 
à 720 francs , nous aurons 16 millions d’hommes à 

D'où déduisant la consommation 
des 28 millions d’habitans à raison 
de 5oo fr.8,400,000,000 


Reste pour les objets d’ulili lé générale. 5,120,000,000 f. 
Mais si les 20 millions sont tous ac¬ 
tifs et produisent chacun les 720 fr. 

par année, nous aurons..j,400,000,000f. 

D’où déduisant la consommation to¬ 
tale ci-dessus.8,400,000,000 


Reste pour les besoins du gouver¬ 
nement.. 6,000,000,000 f. 

D’où l’on voit que le nombre des oisifs étant le quart 
de celui des travailleurs, l’excédent du produit obtenu 
par ceux-ci sur le total de la consommation , serait, 
dans notre supposition , presque réduit à la moitié de 
ce qu’il eût été , si les 20 millions d'hommes eussent- 
fourni leur contingent de travail. 

Si l’on contemple cette niasse de travail perdu , 
faute d'arrangement , et si l’on considère comment il 


(i) Plusieurs des biens résultans des occupations diverses des hommes 
ne sont pas susceptibles d'être évalués par le signe de la richesse , 
tels sont ceux que procurent les sciences qui étendent les connois- 
sances et perfectionnent les arts dont les productions sont l’ornement 
d’une société civilisée. 

Renfermer ces productions dans leurs justes bornes, maintenir en 
elles un caractère de grandeur et de bon goût, ce doit être un soin 
du gouvernement. La nation , comme le particulier, do't moins chercher 
à étendre ses plaisirs, qu’à maintenir cher elle la paix, le bonheur 
et l’aisance dans la classe nombreuse de citoyens , livrée aux tra¬ 
vaux mécaniques , destinés à fournir à nos véritables besoins et à 
répandre l'abondance, (tYe« de l'éditeur]. 






pourrait être appliqué à l’avantage de la chose publique, 

• la France avec ses ressources se présente à l’imagina- 
■ tion, comme un vaste jardin fertilisé de raille manières, 
répandant par-tout l’abondance, et recevant un éclat 
dont la lumière, se réfléchissant de toutes parts, élon- 
jneroit le monde. 

Ce n’est pas qu’on puisse espérer de mettre tous les 
paresseux en activité , il y en aura toujours quoiqu’on 
fasse; mais il est important, d'après le calcul ci-dessus, 
d’en occuper le plus possible. Quand on n’en engage- 
roit qu’un million dans des travaux utiles , ce sera 
toujours une valeur de 720 millions d’obtenue au profit 
de la société. 

Ayant ainsi mis en évidence les funestes effets de 
l’oisiveté , quant au produit seulement, considérons 
maintenant l’application du travail. 

Le travail des bras convenablement employé , est sus¬ 
ceptible d’une augmentation considérable dans son pro¬ 
duit , par l’application des moyens mécaniques et chi¬ 
miques. Ce produit multiplié par ces moyens diminue 
le prix des divers objets du commerce et les met à 
la portée d’un plus grand nombre de consommateurs. 
Tel par exemple le métier à bas , qui en facilite prodi¬ 
gieusement la fabrication , et en diminue d’autant la 
valeur. Des millions d’individus portent maintenant des 
bas, qui seraient réduits à aller à jambes nues, si l’on 
ne connaissait que l’art de tricoter à l’aiguille. 

En aug- H en est de même de toutes les autres opérations 
~ <îes C ^ e ^industrie. Plus le produit pourra se multiplier avec 
productions l a même quantité de travail manuel, plus la société 
de l’utile et bénéficiera et plus sa condition s’améliorera. Si, par le 
sage indus- secours du génie, un million d’hommes peut faire le 
véurdesma- trava 'l fl u ' en aurait auparavant exigé deux millions , 
chincseYdes ou plutôt si un million d’hommes sont mis à même 
procédés de produire deux fois autant d’ouvrage , il suivra de 
par lesquels l’évaluation ci-dessus du travail annuel d’un homme à 
lés^arts^'il 7 20 ’ < ï ue ^ P 1 ' 0 ** 1 sera P our * a nation de 720 mil- 

fàutenéten- lions. _ . 

dre la con- On voit donc 1 importance d appliquer la puissance 
sommation ides bras de l’homme îi son plus grand avantage, afin 
P fian ,eS C " k ren( l re la plus.productive. 
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Mais si les outils et machines particulières, telles que ( 
les métiers , les moulins, etc. , augmentent et perfec- dr 
tionnent les opérations spécifiques de telle ou telle in- jjï 
dustrie, la grande opération qui doit perfectionner le „ c 
grand tout et répandre la prospérité ne peut être né- b: 
gligée • je veux dire la machine, le grand moyen de 
transports. 

Après que le manufacturier ingénieux , à l’aide de 
moyens mécaniques ou chimiques, a multiplié les pro¬ 
duits de son industrie et en a diminué le prix , nous 
voyons que, dans la circulation de ces produits, les 
frais des divers transports d’un lieu à l’autre, 11e per¬ 
mettent encore d’en étendre la consommai ion qu’à une 
certaine distance. Le transport d’une tonne on 20 quin¬ 
taux de marchandises, coûte de MarseilLe à Paris. 2_jS fr. 

De Nantes à Paris.160 

De Brest à Paris.020 

De Bordeaux à Paris.1S0 

Ces frais considérables pouf les transports élèvent 
le prix des denrées et marchandises pour le consom¬ 
mateur. C’est une charge très-sensible sur le café, 
le sucre, le vin et autres articles pesants et d’une 
grande consommation. 

Par les canaux de navigation que je propose , une 
tonne de marchandises pourra se transporter , de cha¬ 
cune des places ci-dessus, pour le prix de 5o fr. 12 s. 
Une réduction aussi furie ne peut que diminuer très- 
sensiblement le prix des divers articles sujets à de 
longs transports. Ces canaux considérés sous ce point 
de vue , seront regardés à bon droit , comme la glande 
machine qui facilitera tous les mouveinens de la nation. 

Après avoir démontré l’utilité des canaux, et la né¬ 
cessité d’employer le peuple à des travaux productifs, 
voyons comment ces travaux pourront être mis en action. 

Il arrive heureusement que le travail nécessaire pour 
la construction d’un canal est si simple, que tout homme se 
est en état d’y mettre la main. 11 n’exige des commis- " 
Æances mécaniques que dans quelques parties ; la plus u j 
grande est l'ouvrage unique des bras ; elle est Jonc p i 
entièrement appropriée à la classe la plus nombreuse in 
du peuple. jjl 
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Je joins ici quelques idees sur le plan quo 
rail, adopter , pour se procurer les bras et le 
nécessaires à cette grande entreprise. 

Je suppose donc qu’à la lin de la guerre on 
à ces travaux 100,000 soldats , et que le prix 
travail soit réglé en considération de leur sei 
guerre, ensorte que chacun d’eux pût gagner 2001 
en ans de leur solde, ou, tous ensemble, 20 million 
avec lesquels on pourra faire creuser, dans uni 
700 lieues de terrein : en ajoutant à cette sont: 
de 5o millions que pourront coûter les ponts, 1 
ducs , les machines , l'administration , etc. , et 
luant ces frais à 5o, 100 l'r. par lieue , il résulti 
gouvernement dépensera au total pour les 
5o millions par an , en sus de la paie ordim 
troupes , et que pour ces 00 millions il fer; 
700 lieues chaque année. 

Supposons encore qu’on distribue ces cnnam 
nière qu’ils se trouvent à la distance de 6 lieues 
l’un de l’autre , afin de les mettre également 
de tontes les communes de la république , et 
embranchemens soient tels qu’il n’y ait pas en Fi 
seul acre de terre éloigné de plus de 3 lieues d’i: 
tandis que la moitié n’en sera éloignée que d’une lie 
cette hypothèse , ce travail comprendra enviroi 
lieues qui, à 700 lieues par an, peuvent être ; 
eu 17 ans. Riais en supposant qu’il en faille 
les difficultés locales et les retards accidentel 
les principaux avantages qui seront le fruit de cet 
prise, et qui méritent d’être médités et discutés e 

Ainsi dans 23ans, et sur tout le sol de la répi 
les voyageurs , !e,y marchandises et les produc 
l’agriculture, c’est-à-dire, 28 millions d’individ 
productions brutes et manufacturées de 124 
d’acres , seraient transportés de la manière la 
péditive et la moins dispendieuse. 

F,n considérant les communications indispens; 
tre 28 millions d’individus, et celles qui s’ctabl 
plus , lorsque les objets d’échange se seront ni 
et que les frais de transport seront moins a 
blcs , les voyages d’agrément que font en Fra 





négocions que leurs 
’aris , à Marseille, 
les villes commer- 


le transport des veaux , des 
aux grandes villes, celui du b 
transport de la chaux et des 
bâtisse , celui des marchandé 
villes de commerce , ou qui 


produit des forêts, des carrières, des mines, etc. , les¬ 
quels différais transports formeront une seconde branche 
de revenus. On peut y ajouter une grande partie du 
commerce immense qui se fait pendant la paix le long 
des côtes , tel que le transport des denrées coloniales 
de Bordeaux, en Hollande, à Hambourg, à Strasbourg' 
et à Vienne.Un canal de Bordeaux à Strasbourg, trans¬ 
porterait ces marchandises à si peu de irais , qu’une 
grande partie de l’Allemagne , tirerait ses provisions 
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source abondante de revenus. Considérant donc que 
ces canaux voitureraient, non-seulement toutes les ri¬ 
chesses nationales circulantes en France , mais aussi une 
grande partie des articles dont les autres peuples au¬ 
raient besoin , je porterai pour cette seconde branche 
les revenus du gouvernement à 400 millions par an (1). 

On pourra vendre aussi l’eau nécessaire à l’arrosement 
des terres riveraines; cette vente, à 120 fr. par an, par 
chaque mille, produira 1, 566 ,120 fr. 

Il en sera de même de l’eau nécessaire aux moulins et 
autres usines; 4,879 moulins , c’cst-;Wlire, un par deux 
lieues , payant, l’un dans l’autre, 400 fr. par an, 
dçnnent 1,95.1,600 fr. 

Récapitulation des parties de revenu que pourraient 
constituer au gouvernement l’économie des transports par 
eau dans toute la République, et la disposition des eaux. 
Droits de passe sur les voyageurs. . 60,000,000 fr. 

Idem, stfr le transport des marchan¬ 
dises et denrées. .. 4 00 J e0 °> 000 

Eau pour l’arrosement des terres. . . 1, 566 ,120 
Eau pour les moulins et usines. . . 1,951,600 

Total.460,517,720 fr. 

des 6 P ï° <ÎU!t P eut re 5 ardel - ce tcdîd comme le revenu net du 

tionsHon? g ouvernement (2). Les chênes et autres bois de cons- 
desbordsdes traction, plantés sur les bords des canaux, paieront les 
canaux , frais d’entretien. Peut-être même pourrait-on y natu- 
paiera les raliser avec succès l’érable à sucre de l’Amérique, 
frais de leur 

entretien. . . .... . . 

(1) Ce calcul est basé sur ce que les alimens, la boisson , les vê- 
temens, les matériaux nécessaires à la construction de nos maisons, 
et généralement tout ce qui serti nos besoins ou à nos jouissances, 
ne peut parvenir au consommateur , qu’après avoir été transporté 
d’un lieu à un autre, et souvent de place en place , ensorte que le 
dixième au moins de toutes nos dépenses consiste en frais de trans¬ 
port. Or, en supposant que 2S millions d’individus dépensent annuel¬ 
lement , l’un dans l’autre, pour 300 fr., la consommation générale mon¬ 
tera à 8 milliards 400 millions , dont le dixième est 840 millions, 
ce qui fait plus que le double de la somme portée ci-dessus par ap- 
perçu. 

(2) Dans le système où l’impôt sur les communications navigables 
fournirait seul aux besoins de l’état, ces besoins venant à augmenter, 






On vient de voir ce que le système proposé rap¬ 
porterait au gouvernement ; joignons à l’apperçu de cet 
avantage, celui de plusieurs autres encore pour la nation. 

i°. Elle serait déchargée de toutes les taxes que j’éva- ' ■ 

luerai à 56o millions par an, plus ou moins. 

2°. Les canaux traversant les parties les plus élevées , 

du sol de la République, donneront le moyen d’arroser 
un mille de terrein de chaque côté de leurs cours , et 
par conséquent 37,405,600 acres; en n’évaluant qu’à 5fr. ; 

par an et par acre , l’amélioration qui en résulterait pour 
les terres , on aura un accroissement de revenu de 
187,328,000 fr. par an. 

5°. L’impulsion donnée à tous les genres d'industrie Evalur-tlo 
parla facilité des transports, procurera une améliora- des ava.-.ta 
tion sur la totalité du produit .territorial de la France, gesquedon 
qui, évaluée à?, fr. par acre , l’un dans l’autre, donnera "ême C à 
par an 248 millions. griculturec 

4°. En Angleterre on porte à un million le nombre àu commet 
des chevaux employés aux transports, et l’on estimait 
que l’adoption du système des canaux réduirait à la 
moitié ce nombre. 

Il doit y avoir , en adoptant la même base pour la 
France , trois millions.de chevaux employés aux trans¬ 
ports. En n’évaluant qu’à un cinquième ou à 600,000 
ceux qu’on pourrait en retrancher dans la même hy¬ 
pothèse , et en ne portant qu’à 5oo fr. la dépense an¬ 
nuelle de chaque cheval en fourrages , fers , harnols 
et entretien , ce seraiL pour le public une économie de 
180 millions par an. 

5°. Un million d’hommes maintenant désœuvrés ou 
mal employés au transport actuellement en usage , trou¬ 
veront alors un travail beaucoup plus productif; et 
comme on peut évaluer à 400 IV. par an ce que rap- 


n pourrait craindre que des augrr 


ciliter. Mais ces augmentations pourraient se trouver natur 
limitées par la condition nécessaire, que^ les transports par 

les droits seraient fixés à ce qu’exige la seule dépense de 
tretien. ( Note de F éditeur ). 
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porte à la société tout individu utilement occupé, il. 
en résulterait une augmentation annuelle de 400 mil¬ 
lions dans la richesse nationale. 

Résumé des avantages en faveur du public. 


Tour la décharge des taxes. . . 5(îo,ooo,ooo fr. 

Pour l’amélioration des terres rive¬ 
raines par l’arrosemen t.187,528,000 

Pour l’augmentation delà valeur des 
terres , résultante de la facilité des 

transports.2.48,000,000 

Pour la diminution du nombre des 
chevaux employés aux transports. . 180,000,000 

Pour l’accroissement de la richesse 

nationale , résultant d’un grand nom¬ 
bre de bras mieux employés. . . . 4 00 j 000 ) 000 


1,575,528,000 fr. 

Ces i, 575,52 S,ooo fr. , ^peuvent donc être regardés 
comme l’évaluation en argent de l’augmentation de la 
richesse nationale et de l’aisance du peuple, dont celte 
circulation facile et peu coûteuse adoucirait le sort et 
bannirait la pauvreté, en contribuant de mille manières, 
avec l’augmentation de revenu du gouvernement, à la 
prospérité et à l’embellissement de la France. 


Idées sur la manière de mettre en exécution cette grande 
entreprise. 

Tableau 5 e supposerai que les dépenses publiques indispen- 
s moyens sables eu tems de paix soient de. . . 400,000,000 fr. 

exécution p faut y ajouter pour les frais rela- 
< u tems j a cons truclion des canaux. . . 5o,000,000 


45o,ooo,ooo fr. 


La première année on peut exploiter. . 700 lieues. 

La seconde.700 

La troisième. ..700 


lieues. 
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Ainsi, dans le cours de trois ans ou de cinq ans au 
plus, on achèverait 2,100 lieues de canaux, unie cin¬ 
quième du projet entier. 

Ces canaux étant distribués et dirigés de la manière 
lapins avantageuse , produiraient au gouvernement au 
moins un cinquième du revenu annoncé ci-dessus, c’est- 
à-dire, 9?.,(j(i5..'). l \ IV. par an, somme suitisanlc pour 
continuer les travaux. 

Dans 5 ans les impôts pourraxut donc être diminués 


de.y2,0U3,5- w IV. 

Dans G ans d’une autre somme pa¬ 
reille , ou de.f!2,G(iô,544 

Dans 9 ans , idem.’p.GGV'i ,4 

Dans la ans, idem. 

Dans rÙ ans , idem.(la.bGj.fiyi. 

Diminution totale.. ut) >. J17.720 fr. 

La toi alité des impôts actuels se trou-, cran noue Hu¬ 


miliée en iô ans; mais à cause des difficultés et re¬ 
tards accidentels qu’on ne peut prévoir , nous en met¬ 
trons 20, teins suffisant, nu milieu des douceurs delà 
paix, pour terminer une entreprise aussi désirable. 

Il est d’ailleurs ('vident qu’il l’air Ira plus ou moins 
de lems, suivant la portion des revenus publics qu’011 
consacrera à ce travail , et le nombre de liras qui y se¬ 
ront employés. Mais flans tons les cas le principe est 
incontestable. 

L’importance de ce projet étant suffisamment démon¬ 
trée , je vous prie maintenant , Citoyen Ministre, de 
considérer avec quels avantages un tonneau ou deux 
mille pesant fie marchandises ou de denrées, pourront 
être transportés à la distance de 2‘ào lieues, pour la 
modique Somme de 5o fr. 12 s. dans notre système. 

Les frais du transport y sont composés de deux éié- 
mens distincts, savoir: 

i u . Le droit du gouvernement, je le mettrai à 10 s. 
par tonneau pour chaque lieue. 

2°. La dépense du'marinier, du garçon et du cheval 
pour conduire le bâteau, que je porterai ensemoie à 
12 fr. par jour. 

Pour celte somme, ils voiüircront 40 tonneaux jus¬ 
qu’à 6 lieues, ce qui est un peu plus de 7 s. par 
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tonneau. En mettant 8 s. pour avoir un nombre rond, 
les frais de transport d’un tonneau pour 6 lieues se 
réduiront à 5 fr. 8 s. , savoir : 

io s. par lieue au gouvernement , faisant 
pour 6 lieues. . . ..5 fr. o s. 

Pour le marinier, le jeune homme et le 
cheval.o 8 

Total.5 fr. 8 s. 

Ces 5 fr. 8 s. sont bien au-dessous de ce qu’il en 
coûte ordinairement par terre , et ce doit être un motif 
suffisant pour faire préférer aux particuliers la voie 
des canaux' à toute autre voiture. La table ci-dessous 
présente un tarif des frais de transports, calculés d’après 
cctle base , depuis 6 lieues juscpfà 54. 


LIEUES. 

DROITS 

Gouvernement. 

Pour le Marinier, 

le Jeune homme 

et le Cheval. 

TOTAL 

6 

3 fr. 

0 fr. 8 s. 

5 fr. 8 s. 


6 

0 16 

6 16 

18 

9 


■ o 4 

24 


I 12 ! 


5o 


2 0 ! 

17 0 

56 

18 

2 8 i 

20 8 

42 

21 

2 iG 

2D 16 

48 

24 

5 4 

a 7 4 . 

54 

27 

3 12 ! 

5o 12 


D’après cela les droits du gouvernement, et la dé-* 
pense du marinier , du jeune homme et du cheval, fe¬ 
raient monter à 5o fr. 12 s. les frais de transport d’un 
tonneau pour 54 lieues. Mais comme par delà cette 
distance , les matières volumineuses et de peu de va¬ 
leur relativement à leur poids, telles que le gra^n , le 
bois, le charbon, etc., ne pourraient supporter un trans¬ 
port aussi dispendieux, il faut que les droits du gou¬ 
vernement décroissent dans la même proportion que 
les dépenses du marinier, du jeune homme et du che¬ 
val, augmentent par la distance , ensorte que les deux 






Siemens combines ne puissent faire monter à plu3 de 
5o t'r. 12 s. les frais de transport d’une partie de 1a 
France à l’autre , ainsi qu’on le voit par la lubie con- 
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ort de mer , ou autre endroit de la république 
roira en tirer le meilleur parti. Ce système t 
changer et à réunir avec la même facilité tout 
iroductious d’une grande nation. 11 inet à flot les f 
ss mines et les carrières , pour les faire servir au 
oins de l’homme, quelque part qu’il se trouve 
ommes pourront alors créer des établissemcns d’in i 
«r-tout où les localités, la proximité des rivière 
ources , des mines, etc., encourageront les entre; 
/industrie, lorsqu’elle trouve des débouchés fa 
edouble d'activité et d’efforts (i ’. 
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système ouvre un débouché aux forêtslcs plus éloignées, 
et enfin à tout ce qui est utile à l’homme en société. 
Je me suis borné à indiquer généralement les avantages 
qu’aurait la république française pour l’établir sur son 
territoire , et les fruits qu’elle en recueillerait. L’in¬ 
fluence de ce système sur le commerce etles mœurs, serait 
l’objet d’un long mémoire, les défenseurs de la répu¬ 
blique deviendraient encore les fondateurs' de sa pros¬ 
périté, par des travaux qui leur sont propres. Le poids 
de l’impôt ne s’y ferait plus sentir, toute la masse en 
serait acquittée par le produit de l’économie obtenue 
sur les transports , ce qui ferait ressentir aux Français 
l’un des plus grands bienfaits de la liberté qu’ils ont 
conquise. 

Citoyen Ministre , les grandes améliorations dans les 
étals tiennent souvent à l’énergie des hommes en place; 
la manière dont vous avez commencé votre administra¬ 
tion, nous promet les plus heureux résultats pour la ré¬ 
publique et pour le genre humain : c’est de vous que 
les Français apprendront que les plus solides richesses 
d’une nation, consistent dans l’application de son indus¬ 
trie à ses avantages naturels , qu’un gouvernement qui 
aura vaincu la pauvreté par le bras de l’industrie, en 
obtiendra plus de gloire que de toutes ses autres con¬ 
quêtes, et fournira la plus belle preuve des avantages 
du système de l’égalité sur celui des privilèges. 

Depuis long-tems, Citoyen Ministre, la philosophie 
gémit de ne pas voir ces principes mis en pratique. 
C’est sur vous qu’elle fonde enfin ses espérances, et j’ai 
celle que vous accueillerez avec intérêt des recherches 
dont Futilité m’a paru mériter votre attention. 





EXPLICATION DE LA. PLANCHE I 

Les Eg. i, 2 , 3 , 4 » représentent le bateau à roues, pro¬ 
posé pour le transport ordinaire des marchandises par 
les petits Canaux. Ce bateau a 20 pieds de long , 4 de 
large, et 2 pieds 6 pouces de profondeur. Il peut conte¬ 
nir tous les objets qui s’expédient par le roulage. Un scùl 
cheval peut conduire. 10, i 5 ou 20 de ces bateaux, qu’on 
att a ch e les uns aux autres , et qui ont’ l’avantage de se 
plier à tous les détours d’un Canal comme les anneaux 
d’une chaîne. 

Eg. 5 , profil du Canal. 

La fig. 6 représente l’axe , les roues en fer coulé ,-et' 
leur support. 

Le plan incliné ( fig. 7 et 8 ) doit être sous un angle de 
moins de 45 °. On peut, par cette méthode, monter de 5 o 
à 200 pieds. Le plan incliné à double coulisse sert pour le 
passage de deux bateaux, dont l’un monte et l’antre des¬ 
cend en même-tems. On peut, à l’aide de cette:ma¬ 
chine, faire passer d’un biez du Canal à l’autre , 1920 
tonneaux ou 480 bateaux à roues en 12 heures de tems ; 
ce qui suffit pour le commerce le plus important et le 
plus continu. 

La quantité d’eau nécessaire pour ce passage n’est que 
le 5 e de celle nécessaire au sas pour des bateaux de 40 
tonneaux. 

On explique dans la planche suivante la manœuvre de 
la machine, et les figures de détails qui se trouvent dans 
la première et la deuxième. 


































































EXPLICATION DE LA PLANCHEflI. 

Les Kg. i, 3, 5 , représentent les parties dé¬ 
taillées de la machine du plan incliné à double fou- 
lisse , de la planche première. Au haut de ce plan 
est une roue inclinée R [ PL I , fig. 9, 10 ) , et 
au bas se trouve une roue horisontale M ( PL IP, fig. 
4,5. ) , toutes deux de 8 pieds de diamètre, et pècées 
de manière que leurs extrémités répondent au centre des 
deux coulisses. Autour de ces deux roues, la chaîne Con¬ 
ductrice N ( PL I ,Jig. 7,8), fait un mouvement de 
rotation. Pour faire monter et descendre les bateaux, 
les accroche à cette chaîne, et la machine se manœuvre 
par le poids de l’eau. Quand un bateau monté est prêt à 
passer dans le biez supérieur , il se dégage de lui-même 
de la chaîne conductrice, en portant contre le rouleau M 
( PL II, fig. 11, 12 ). Voici le détail de la manœuvre. 

On remplit avec l’eau du biez supérieur au moyen d’une 
auge à soupape D( PL I, fig. 7,8), une cuve B, pla¬ 
cée dans le puits A ( PL Il, fig. 1, 2.3 ) , laquelle peut 
contenir 8 à 9 tonnes d’eau, volume suffisant pour vaincre 
je poids d’un bateau et la résistance des frottemens. Cette 
cuve est attachée par une chaîne H à un tambour E, dont 
la roue dentée F fait mouvoir un pignon G. A l’autre 
extrémité de l’axe du pignon se trouve une roue d’angle 
L verticale , qui engrène dans la roue inclinée R , et 
donne le mouvement de rotation à la chaîne conductrice. 
Quand la cuve B approché' du fond du puits A , une 
verge de fer mobile qui la traverse , et saille en-des¬ 
sous , va frapper le fond , la soupape fixée à celte verge 
s’ouvre , la cuve laisse échapper son eau , qui se rend 
dans le biez inférieur par l’aqueduc C. La cuve remonte 
par l’effet du contrepoids I, plus pesant que la cuve quand 
elle est vuide. 

Les fig. i5 , 14, i5, représentent la machine qui re¬ 
tient le bateau au sommet du plan , jusqu’à ce qu’on soit 
prêt pour le manœuvrer. 

Les fig. 16, 17, 18, le plan incliné et le charriot 
pour les longues pièces de bois. j 














































































EXPLICATION DE LA PLANCHE III. 

L« %. i, a., 5 , représentent le plan incliné simple. 
La roue on tambour A reçoit la chaîne conductrice qui 
fait monter le bateau ou le maintient dans la desceute, au 
moyen de la résistance produite par les ailes centrages, 
qu’on adapte à cette machine. A l’extrémité de l’axe de 
la roue A, sont deux roues B et C de diamètre différent. 
2 antres roues D et E , réciproquement proportionnelles 
aux précédentes , s’engrènent avec elles , et font mouvoir 
le tambour E de la cuve. On obtient le double effet de 
i faire passer le bateau du biez supérieur au sommet du 
plan, ou du biez inférieur au sommet du même plan, 

en faisant engrener , au moyen du lévïer H et de l’arrêt 

G , la grande roue dentée B , ou le pignon C, suivant le 
cas. On peut, à l’aide de cette machine , effectuer par 
jour le passage de g6o tonneaux , ou de 24° P e| J ts ba¬ 
teaux en 12 heures. La fig. 4 représente un bateau entrant 
dans le biez supérieur. La fig. 5 un bateau descendant le 
p lan incliné. 


Les fig. 6, 7 et 8 sont relatives au plan moyen pour les 
petites élévations, depuis 4 jusqu’à 5o pieds. La machine 
est mué par une roue d’eau L , dont l’axe porte une roue 
dentée M , qui s’engrène avec la roue N du tambour 0 , 
autour duquel s’enveloppe la corde conductrice P. L axe 
du tambour repose. sur un levier mobile Q , qu’on fait 
agir à l’aide du treuil R. En laissant tomber ce levier , 
on ouvre la ventelle S , qui donne l’eau à la roue , et la 
met en mouvement; en le levant, on ferme la ventelle 
et la roue solide T du tambour porte contre le demi-cercle 
concave U , pour opérer un frottement qui règle et re¬ 
tarde la descente du bateau. La fig. 9 fait voir de quelle 
manière le levier Q est attaché à la ventelle S. On peut, 
avec cette machine, faire passer 780 tonneaux ou 180 
petits bateaux en 12 heures. 















































































EXPLICATION DE LA PLANCHÉ; n| 

Les fig. i et 2 indiquent une méthode pour passer Iœ 
vallons sans pontaqueduc ni sasd'écluses. Le longde chaque 
talnd, on établit 2 coulisses A, B, qui se joignent à leur | 
extrémité inférieure par un ovale C , sur un petit pont I 
aqueduc. Au sommet desdeux plans inclinés , sont deux 
michines.mues àl’aide d’une cuve d’eau. Quand 2 bateaux! 
sont descendus de part et d’autre, un homme dans le bas 
change les chaînes, et l’on fait remonter les bateaux 
comme au plan incliné simple. On peut, de cette ma¬ 
niéré , faire passer- 720 tonneaux en 12 heures. . 

Les fig. 5,4 , représentent un moyen de passer les ri¬ 
vières ets’éleveren même-tems, et qui remplit le double 
objet de pont aqueduc et de sas d’écluses. H consiste 
dans un plan inclinée en fer h double coulisse, supporté 
par des piles D , D , etdont lamachine et les manœuvres 
sont les mêmes que pour le plan incliné décrit ( PL I 
et II). On peut y fairepasser 1920 tonneaux en 12 heures. 

Les fig. 5 , 6 , indiquent la méthode pour traverser les 
vallées lorsqu’il n’est pas possible de s’élever en même- 
tems ; elle consiste en un plan horisontal en fer, porté 
sur des piles. A l’une de ses extrémités est une roue ho- 
risontale E , à l’autre la machine F du plan incliné à 
double coulisse ; comme ily a peu defrottemens à vaincre, 
c’est la plus expéditive de toutes les machines. 

On voit , fig. 7 et .8 , les plan et profil d’un pont aque- 
| duc en fer, porté sur deux piles, destiné à lier ensemble 
deux biez d’un Canal. Sur l’un des deux côtés se trouve 
! le chemin de tirage. La fig. 9 représente un segment en 
fer ; la fig. 10 un étrier vertical; la fig. 11 une traverse 
en fer , avec clavettes ; la fig. 12 , les parois du fond 
et des côtés; et les fig. i 5 et 14, une moitié d’arche et 
une coupe en travers du pont. 






















































EXPLICATION DE LA PLANCHE Y. 

^ fi&* r > 2 » 3 , 4 ; indiquent le moyen de faire mon¬ 
ter et descendre verticalement lesbateaux d’un biez dans 
«m antre. On construit dans là hauteur une coupure à 
| ciel ouvert, ou un canal souterrein et un-puits pour le 
passage des bateaux. Au-dessus sont placées deux grues 
A et B , de i 5 pieds de hauteur , espacées de 12 pieds 
entr’eUes, et fixées ensemble par un boulon à charnières C. 
Derrière les grues est un puits D , et au-dessus un tam¬ 
bour à roue E, de deux diamètres différens. Les 1 haînesF 
de la grue sont attachées au plus grand diam ;tre, et 
celles 6 de la cuve L , au plus petit. Aux e: fcwsnités- 
des chaînes des grues est une cage de fer H, d stinée à 
recevoir le bateau. Dès qu’il y est entré, on fai : monter 
ou descendre la cage en faisant descendre ou monter la 
cuve. Celte machine peut faire passer 56 o tonneaux en 
12 heures. j 

Les fig. 5 et 6 donnent une autre méthode pour faire 
passer les bateaux verticalement sans perte d’eau. A l’ex¬ 
trémité du biez supérieur , il y a 2 vannes U. Derrière 
ces vannes sont 2 bacs Y , qu’on fait mouvoir sur des 
bandes de fer X, à l’aide d’un pignon W , et d’une cré¬ 
maillère Y, au-dessus du puits destiné au passage de 2 
bateaux. Ces radeaux ont une de leurs extrémités ou¬ 
verte. Pour y faire entrer un bateau, on le place dans 
nne coulisse contre la vanne U , qu’on ouvre ; l’eau s’y 
met de niveau avec le Canal ; le bateau y entre, et peut 
être reçu dans la cage T. On fait ensuite écouler l’eau en 
ouvrant la ventelle Zj on retire le bac Y. Le bateau des¬ 
cend dans le puits, et fait remonter, par son poids , un 
bateau vuide. On fait agir en même-temsles pompes b, 
pour remettre dans le biez supérieur l’eau écoulée des 
bacs. On pent, de cette manière , faire passer 5 60 ba¬ 
teaux en 12 heures. 

Les fig. 7 et 8 représentent nn troisième moyen pour 
la descente verticale des bateaux. On s’y sert d’un ra¬ 
deau o , dont Peau reçue dans un bassin p, remplit en- I 
suite la cuve l, de manière qu’il n’y a point de perte I 









































































































EXPLICATION DE LA PLANCHE VI. 

Lesfig. i et 2 représenteüt des segmens de fer de 60 
pieds dêJong, sur lesquels sont suspendus divers poids 
■a et b , pour en déduire la nécessité d’une construction 
telle, que la charge se divise sur les différens points. 

On voit, fig. 3 et 4, une arche de i 3 o pieds d’ouver¬ 
ture, en fer, qui, par l’arrangement des divers pièces» 
pourrait subsister sans culées. Un poids placé en C sur F 
et G 5 ces points réagissént en I et en H, et ainsi de suite, 
de manière que la pression se divise sur l’arc, entier. 
.L’âifàissement sur les côtés est empêché -aa'mojen. 
des traverses Mj N, etc. 

La fig. 5 représente une arche engagée dans les culées, 
de manière à ne pouvoir s’affaiser. 

Les fig. 6,7 et 8 Sont'relatives à la construction d’une 
àrchécomposée de douvés en fer, et fait voir la manière 
de lea assembler. - - 

La fig.iqsreprésente une arche de 3 oo pieds d’ouver¬ 
ture, formée de 2 segmens, dont l’un pour faciliter le 
passage, l’autre pour la solidité. 

Les fig. 10 et liront voir l’assemblage des cotes et 
liens pour la construction d’une arche, et la fig. 12 une 
portion de pont construit avèc des douves en fer. 

Lesfig. i 3 , i5, sont les plans et profils d’une arche 
en bois sans tenons ni mortaises. La fig. f a *^ 
de quelle manière on dispose les unes.près des autres le s 
pièces de bois dont lè pont doit être composé. On les visse 

ensemble, on goudronne ensuite les joints, et chaque 

pièce , par sa pression- sur les autres, fait voussoir et 
assure la construction. -. . : 

La fig, 14est une coupe en travers d’un pont composé 
de 2 segmens liés entr’eux par des perpendiculaires T,T.. 

, La fig. 17 représente un pont en l ois de 3 bo pieds 
d’ouverture, composé, de 2 segmens, assujettis par de s 
perpendiculaires, et porté sur de bonnes cu]ées. 




































































































Le Canal projette , à partir d’Ainbleteuse, remonterait les valions de Marquise, 
du Haut-Banc et de Beaulieu, traverserait la hauteur de Landrethun , joindrait 
le vallon des Flaquettes , longerait la route de Landrethun à Guines , et 
aboutirait au Canal de Calais. Le développement serait de 12,710 toises. 

Le point culminant du terrein est sur la route de Landrethun , au pied de la 
hauteur de Fienne. La pente, depuis ce point, jusqu’au point de jonction dans 
Guines, est de 502 pieds 2 pouces 8 lignes, sur 2,5go toises de longueur ; et celle 
jusqu’à la laisse de basse mer en vives eaux ordinaires près d’Ambleteuse , de 38o 
pieds g pouces 3 ligues , sur une étendue de 10,120 toises. 

D’après le calcul des ressources d’eau, on a reconnu qu’on n’en pourrait point 
réniiir, dans un b assin de partage, un volume suffisant pour le service d’un 
j u un autre cote, l'excavation de ce Canal àlà’profônHëürttë'cëltn 
de Calais, dont il eût été alimenté , eût exigé trop d’argent, de tems et de bras 
pour être proposable ; mais cette communication entre la baye d’Amblefeuse et’ 
les Canaux des départemens septentrionaux de la république, deviendrait d’une 
prériiti nn facile et peu coûteuse avec le système des petits Caraux. Elle ouvrirait 
un débouché avantageux aux productions territoriales, et vivifierait le pays en 
multipliant les moyens d’échange. 

On s’est assuré que les eaux pluviales et celles provenant de apurces abondantes 
qu’on réunirait dans un même bassin , suffiraient, en suivam ce système , au 
commerce du pays, quelqu’abondaut qu’il puisse être. 

La dépense totale de ce Canal serait de 7 à 800,000. liv. Il y aurait sur toute 
son étendue 11,000 toises cubes d’excavation, et 8 plans inclinés simples , dont 2 
de 5o pieds ; 1 de 80 ; 1 de 93 ; 1 de 100 , et 3 de 120. 

On a trouvé , d’après des états comparatifs, qu’un petit Cand n’exigerait qu’un 
dixième des frais d’exécution d’un grand ; que la consommation d’eau du pre¬ 
mier ne serait que la huitième partie de celle du deuxième, et, que dans l’un et 
l’autre, il y aurait à-peu-près parité d’effet pour les transports. 
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